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АВТОСАЛОНА? 



Со времени закрытия Российского автосалона-97 прошел месяц. Но ведь не случайно 
говорят: большое видится на расстоянии. 

А событие и в самом деле было весьма масштабным. Одним из самых значимых итогов 



выставки стало не только активное участие в ней практически всех крупнейших мировых 
автопроизводителей, но и целый букет моделей-новинок, родившихся не более полугода 

назад. Мы не будем здесь касаться “легковых 
экспонатов” салона - большинство наших 
прогнозов оправдалось (см. ЗР, 1997, № 8), 
а предлагаем вам взглянуть на автосалон-97 
как бы в целом глазами и корреспондентов 
журнала, и рядовых посетителей - каждый из 
них увидел, естественно, что-то свое. 






До начала церемонии вручения призов ЗР, которыми были отмечены 
лучшие экспонаты Автосалона'97, первый вице-премьер Правительства 
России Борис Немцов в сопровождении главного редактора журнала 'За 
рулем Петра Меньших (на фото слева) посетил павильоны выставки. 


На автосалонах можно увидеть множе- 
ство сверкающих машин и среди них - но- 
винки, премьеры. А еще - несметное число 
всевозможных аксессуаров и инструмен- 
тов, ремонтных приспособлений. Россий- 
ский салон-97 в ряду прежних наших меж- 
дународных автомобильных выставок вы- 
делялся не только беспрецедентным мас- 
штабом и представительностью, но и... не- 
обычно высокой, если так можно сказать, 
концентрацией деятелей российского поли- 
тического Олимпа, Особое внимание прес- 
сы привлек приезд на Красную Пресню 
первого вице-премьера Бориса Немцова, 
сделавшего там ряд серьезных заявлений. 

...Двадцать седьмого августа у въезда в 
выставочный комплекс остановилась - есте- 
ственно, с сопровождением - скромная на 
вид "Волга": инициатор “пересадки" чиновни- 
ков с иномарок на отечественные авто вряд 
ли мог появиться на людях на какой-либо 
другой машине. В осведомленных кругах, 
правда, намекали, что, двигатель на ней анг- 
лийский, фирмы “Ровер", Однако снаружи ав- 
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томобиль выглядел впол- 
не заурядно, и лишь фла- 
жок на номерном знаке 
указывал на принадлеж- 
ность “хозяина” к высо- 
кой номенклатуре. 

Впрочем, он давно уже прошел внутрь 
и, окруженный плотным кольцом журнали- 
стов и телеоператоров, отправился в па- 
вильоны. Стенды “Фольксвагена", “Форда”... 
Нет, они не оставили его равнодушным, на- 
против. Но первого зама в первую очередь 
все же интересовало, собираются ли фир- 
мы вкладывать деньги в производство ав- 
томобилей в России. Нет? Огонек интереса 
быстро угасает. 

Казалось, больше шансов задержаться 
у стенда “Красного Аксая" - друга "Дэу". Это 
уже кое-что. Но “отверточная” сборка Нем- 
цова мало волнует. Нужно российское, оте- 
чественное производство. Вот фирма “Той- 
ота” что-то уже предлагает, ведутся пере- 
говоры - посмотрим, не взойдет ли солнце 
нашей автомобилизации из-за Урала? 





“Надежда ' ВАЗа, награжденная почетным призом журнала. 
Его из рук Генерального директора ОАО "За рулем” Викто- 
ра Паиярского получает Владимир Каданников, председа- 
тмь совета директоров АО "АвтоВАЗ”. 


"Дэу-Миа", калля, склонившая чашу весов в пользу "Дэу”. Ге- 
неральному менеджеру компании "Дэу Мотор” г-ну Хаму приз 
вручил заместитель главного редактора "За рулем" Марк Ти- 
левич (на фото - слева). 


больше средств, чем АО “Москвич". Резуль- 
тат всем известен, а те два автомобиля, кото- 
оые стояли на стенде “Москвича" - “Юрий 
і^лгорукий” и “Князь Владимир", хотя и наце- 
.течы на наиболее платежеспособную (за наш 
с вами счет, естественно) группу - госчинов- 
-икое. радужных перспектив на рынке, ско- 
рее всего, иметь не будут. Похоже, что прави- 
тельство теперь будет исповедовать прин- 
цип: попрошайки никогда не станут миллионе- 
рами, так что извольте шевелиться сами - со- 
вершенствовать продукцию, искать инвесто- 
ров (покупателей)... Правильна ли такая ли- 


А пока что продукция наших автозаво- 
лов - объект особого внимания высокого 
гостя салона. Вот, Борису Ефимовичу в ряду 
других экспонатов понравилась “Лада-Кон- 
сул" - стретч на базе “десятки”. Можно пред- 
положить, что и эта машина будет теперь 
рассматриваться как замена иномаркам в 
многочисленных государственных гаражах. 

Истинная любовь не бывает корыстна, и 
потому, когда представители некоторых авто- 
бусных заводов на выставке начали привыч- 
-3 жаловаться и просить кредиты, понимания 
. Немцова они не нашли - “надо самим быть 
активней, разворотливей". Да, вряд ли най- 
дутся у правительства сейчас деньги, 
чтобы поддерживать “на плаву” все 
предприятия, продукция которых - пе- 
чальный парадокс - хотя и нужна, но 
спросом не пользуется. В то же время 
многомиллиардные вливания почему-то 
не часто идут на пользу нашим произво- 
дителям - трудно в автомобильной от- 
расли найти завод, который поглотил бь 


ния, покажет время, впрочем, изменить ее 
все равно невозможно - повторимся, денег 
на кредиты у государства нет. 

Но оставим эту грустную тему. У нас в 
запасе есть кое-что еще: ведь первый вице- 
премьер приезжал на автосалон не только 
затем, чтобы посмотреть на автомобили и по- 
журить некоторых автопроизводителей. Еще 
он посетил Красную Пресню, чтобы вручить 
официальный, уже ставший традиционным. 
Гран-при выставки, учрежденный журналом 
“За рулем". Жюри - редколлегия журнала, как 
вам уже известно, на этот раз назва- 


ло лучшим экспонатом 
“Тойоту-Королла" нового, восьмо- 
го поколения. 

Обсуждение шло долго - 
претендентов на Г ран-при оказа- 
лось предостаточно, немало дос- 
тойных автомобилей было впер- 
вые представлено на российской 
земле. Это и “Мерседес" А-клас- 
са, и “Вольво-С70”, и “БМВ М- 
родстер" - да всех и не перечис- 
лишь: первоначальный список 
занял почти страницу. И все-таки 
основными претендентами на 
Гран-при назвали “Тойоту-Корол- 
ла" и “Мерседес” А-класса. Миро- 


торая была отмечена за 
активное участие в производ- 
стве автомобилей в странах 
СНГ, а также за впервые 
представленные в России мо- 
дели “Нубира", “Леганза" и 
концепт-кар “Миа”. Все три ма- 
шины - свежайшие, их миро- 
вая премьера состоялась 
меньше трех месяцев назад, в 
Барселоне. 
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вая премьера в Москве при голосовании 
“перевесила” интересную конструкцию ма- 
шины и попытку фирмы выйти за рамки де- 
сятилетиями сложившегося имиджа. (На- 
помним, А-класс - премьера Женевы-97.) Не 
последнюю роль сыграло и то, что “Тойота” 
имеет в России неплохие рыночные перспе- 
ктивы, да к тому же пытается договориться 
о совместном производстве своих машин в 
России. Короче, первой стала “Тойота”. 

Борис Ефимович с большим удовольст- 
вием, по всей видимости, приветствовал бы 
и присуждение какого-то из призов (наряду 
с Г ран-при вручается еще два почетных при- 
за “За рулем”) ГАЗу. Нижегородский завод 
5ыл в числе претендентов за организацию 
выпуска грузовиков с дизелем по лицензии 
фирмы “Штайр”, однако по результатам го- 
лосования в число призеров не попал. 

Нам остается назвать еще два пред- 
приятия, получивших два других приза. Од- 
ним из них стал ВАЗ, на стенде которого - 
впервые на нашей памяти - не было ни 
заднеприводных машин, ни даже “восьме- 
рок" с “девятками”. Награду он получил за 
впервые показанный широкой публике пер- 
вый российский мини-вэн “2120” (ЗР, 1997, 
№ 9). Другой призер - корейская “Дэу”, ко- 




ЧІОІАКОЕШОѴ-СГОППЕР? 





Среди блеска новых і 
автомобилей не терялись 
машины 30-50-летнего 
возраста, представленные 
на нескольких стендах. 

Многие посетители салона 
надолго задерживались 
возле старичков, предава- 
ясь воспоминаниям. К ста- 
рым машинам тянули роди- 
телей дети. На сияющие ла- 
ком “мерседесы” и БМВ они 
насмотрелись на улицах, а 
“Победу” некоторые, навер- 
ное, видели впервые. Для 
современных мальчишек она - дико 
винный автомобиль 


"Бабушка" сегодняшних "волг" - "Победа" 1954 года. 
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Некоторые фирмы использовали олд- 
таймеры, чтобы привлечь на свои экспози- 
ции посетителей; кстати, такие машины аме- 
риканцы ричисляют к шоу-стопперам. Фирма 
“Максим”, торгующая автомобильной косме- 
тикой, выставила роскошный “Олдсмобил- 
88" 1958 года, уже знакомый читателям жур- 
нала (ЗР, 1997, № 8). Экспозиция компании 
“Алькор”, специализирующейся на автомо- 


годов. К “Побе- 
де”, окрашенной современным металликом, 
с сиденьями и электроприводами от "Кадил- 
лака”, было не подступиться. Так реклами- 
ровала себя фирма “Альфа-Моторс”, торгу- 
ющая запчастями и занимающаяся ремон- 
том американских автомобилей. 

АМО “ЗИЛ” выставил грузовой “АМО Ф- 
1 5", с которого началась история московско- 


томобилей, создан- 
ный на деревообра- 
батывающем комби- 
нате ДОК-17". Там 
напали с "Волги” ГАЗ- 
21 а потом, “загорев- 
шись" этим делом и 
накопив опыт, стали 
принимать заказы. На 
своем стенде рестав- 
раторы показали чер- 
ный, сверкающий ЗИМ 
с салоном, отделанным 
бархатом и деревом, и 
“Победу" 1954 года с 
форсированным Зимов- 
ским шестицилиндровым 
двигателем, усилителем 
тормозов и даже конди- 
ционером. В салоне “Победы" современ- 
ные материалы обивки хорошо сочетаются 
с сохраненным стилем начала 50-х. Инте- 
ресно, что такая работа уже имеет спрос - 
только за первые два дня автосалона рес- 
тавраторы из “ДОК- 17" получили заказы 
на год вперед. 


ниіл фан-ппи9 Тпули^ 

компактный ° В 
ромный "Шевроле 

Они пооото ?°бербен". 
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А1Ш)ШОН-97 

ГРУЗОВИК -ГОХЕ ЭКСПОНАТ! 



завод тяжелых колес-ых тягачей. Постара- 
лись и изготовители автобусов. Перед па- 
вильонами красовались городские и приго- 
родные, междугорюднэіе гайчеры и микро- 
автобусы, среди них ѵ-ого-исленные фан- 
тазии на тему все той же Тазе.пи'. Обилие 
автобусов вселяет надежду не остаться 
без общественного транспор-а. О каких-то 
экспонатах мы уже рассказа,ги в восьмом 
номере журнала. А из того, о чем не сооб- 
щали, нам больше всего понравился 
КамАЗ-6350. Он действительно впечатляет 
- четыре оси, и все ведущие (см. фото). 
Г рузоподъемность -16 т. это вдвое боль- 
ше, чем у популярного КамАЗ-5320. Новая 
машина предназначена для движения по 
дорогам и бездорожью, для работы с раз- 
личным оборудованием. 

Интересные экспонаты представили на 
выставке бывшие страны социалистическо- 
го лагеря. Об успехе легковых 'шкод' на ев- 
ропейском и российском рынках мы не раз 




Автосалон порадовал грузовыми авто- 
мобилями. Самые именитые фирмы - "Мер- 
седес”, "Вольво", “Скания", “Рено”, ИВЕКО 
присутствовали здесь со своими последни- 
ми моделями, среди которых были и полу- 
чившие большую известность "Мерседес- 
Актрос", "Скания" четвертого поколения 
(кстати, в России их впервые увидела ши- 
рокая публика). Так что было на что посмо- 
треть, чему удивиться. Но не скроем, осо- 
бенно нам пришлось по душе, что почти 
все заводы России и СНГ показали если уж 
не новые модели, то новые модификации. К 
тому же покупателям предлагают различ- 
ные варианты шасси, кузова, целую гамму 
моторов, дополнительное оборудование. 


раньше казавшееся экзо- 
тикой (скажем, наружные 
зеркала с электроприво- 
дами и подогревом). Да, 
времена, когда изготови- 
тель диктовал свои усло- 
вия, уже в прошлом. 

Как мы и предполага- 
ли, “животный мир” был 
представлен во всем его 
многообразии: на откры- 
тых площадках толпились 
“газели”, “соболи”, “быч- 
ки”. Интересно, что среди 
Газовских грузовиков бы- 


Геннадий Белько (49 

ву по делам, а " ^ американские - 

^.обили люблю в н^ю, ^^Рр,,анцы на 

особенно. К сожа рвпопейцам, 

Э,„, роз »вно ОРОХФО» 

азиатом и даже, по случае 

„а«.Япоихгоним®-»Аа"0“ 

.„„еепоуоза^^^ 
мне кажется, ищ Р обертка*. 

Миа" всегда толпа . 


Тягачи "Шкода-ЛИАЗ" ждут своих покупателей. 


ЛИ И С новыми, не- 
обычными по кон- 
струкции, дизеля- 
ми, которые завод 
намерен делать по 
лицензии авст- 
рийской фирмы 
“Штайр” (ЗР, 
1997, № 3). 

Дружно вы- 
ступили предприятия Белоруссии - Мин- 
ский и Могилевский автозаводы. Минский 


писали. Несколько скромнее он у грузови- 
ков “Шкода-ЛИАЗ". Напомним, что выпуска- 
ющее их предприятие возникло в 1906 году 
и сначала называлось РАФ (фабрика авто- 
мобилей в Рейхенберге), а позднее стало 
производить машины под маркой "Шкода". В 
1953-м появилась аббревиатура ЛИАЗ (Ли- 
берецкий автомобильный завод - не путай- 
те с Ликинским автобусным). С нашей стра- 
ной фирму связывают, разумеется, не толь- 
ко похожие названия, а многолетнее сот- 
рудничество. Грузовики “Шкода-ЛИАЗ” - в 
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основном седельные тягачи - до сих пор 
можно увидеть на российских дорогах, хотя 
последний крупный контракт был заключен 
в 1 990 году. И вот, после долгого перерыва, 
фирма вновь выходит на российский ры- 
нок. Причем подготовка плацдарма для это- 
го - не только экспозиция на автосалоне, а 
еще и станция по обслуживанию машин, ко- 
торая открывается в Подмосковье. 

Другая чешская автомобильная фирма - 
хорошо известная у нас “Татра” представила 
новинку, предназначенную специально для 
России. Самосвал “Татра-Ямал” привлекал 


ские решения: хребтовая ра- 
ма с независимой подвеской 
всех колес и дизель воздуш- 
ного охлаждения. К слову, 
независимая подвеска зад- 
них колес и на легковых ма- 
шинах еще не стала обще- 


биль” для семьи. Первый 9 ^'' 
универсал "Вольво яй-Т/ “ 

претензий. Но нужен 
меньше для розьмл ~ 

принятой, а о грузовиках и ми^ьездов по городу нелп. 

говорить нечего. Тем не ме- ^ Экономичный, Выставігп 

нее, на “татрах" такая кон- Очень кстати - не ноле 

струкция прижилась и пре- «олесить по Магазинам Вот тп 
красно себя оправдала, в брать никак не МОГУ глтп ®ЬІ- 

частности, за Полярным “Форд |<о" „^Разбегаются; 

свагвн.Поло-ПпГ^*®' ' 


почему" 


Глядя иа атого красавца, трудно предположить, что автобусное 
проитводство в городе Волжском возникло на базе обычного 
автотранеаіортиого предприятия. 


внимание не только ярко-зеленым цветом, но 
и оригинальным оформлением капота из пла- 
стмассы. У машины неплохое соотношение 


Денис Абраменко (24 года, Тула, механик авто- 
сервиса): "С моей точки зрения, чем больше новых 
моделей выпускают наши заводы, тем лучше. Хотя 
пока не знаю, как, скажем, устранять неполадки си- 
стем впрыска - на "Волге" появились такие моторы, 
теперь вот на "Москвиче"... Все это наши завтраш- 
ние клиенты. Почему бы прямо на выставке не про- 
давать литературу по ремонту и обслуживанию до- 
селе невиданных машин? Сюда ведь не только поку- 
патели приходят, да и им бы не помешало". 


Кругом и в Сибири. Разу- 
меется, автомобиль обо- 
рудован предпусковыми 
подогревателями двига- 
теля, аккумуляторов и 
топлива. Сейчас машина 
проходит сертификацию 
в России. Кстати, ны- 
нешний год для фирмы 
“Татра" - юбилейный - 
сто лет назад была соб- 
рана первая машина, 
правда, легковая. 

У венгерского заво- 
да РАБА тоже богатая 
история - ему больше 
века. Предприятие было основано в 1 896 году 
и выпускало железнодорожные вагоны. В на- 
стоящее время оно делает двигатели и веду- 
щие мосты, грузовики, автобусы. 

В России оно известно мос- 
тами, которые устанавливают 
на автобусы и некоторые моде- 
ли КамАЗа, а также двигателя- 






ми для “икарусов”. Новые дизели 
Д-10, представленные на выставке, удов- 
летворяют современным требованиям ток- 
сичности “Евро-2'’; российские импортеры 
предъявляют повышенные требования к 
техническому совершенству продукции. 
Еще один привлекавший внимание экспо- 
нат - мотор 0-10, работающий на сжатом 
природном газе. Создан он в сотрудничест- 
ве с научно-исследовательскими центрами 

- австралийским ТРАНСКОМ и голланд- 
ским ДЕЛТЕК. Блок цилиндров использо- 
ван от серийного дизеля, но степень сжа- 
тия 11-12 (в зависимости от модификации) 

- оптимальная для газа - больше, чем у 
бензиновых моторов, но меньше, чем у ди- 
зелей. Зажигание не как у дизеля, а с помо- 
щью электрической искры. Новые моторы 
менее шумные, срок их службы выше, а 
главное, они удовлетворяют экологическим 
нормам следующего тысячелетия. В Вен- 
грии уже появились первые автомобили, 
оснащенные этими двигателями. 


Аркадий АЛЕКСЕЕВ, Сергей ЗИНОВЬЕВ, 
Сергей КАНУННИКОВ, Дмитрий ПОСТНИКОВ 
Фото Сергея Иванова и Владимира Князева 


Татра-Ямап' 8І5-24В5Ка. Полная масса -36 т, мощность - 270 кВт. 


грузоподъемности - 22,2 т и собственной 
(точнее - снаряженной) массы - 13,8 т. Тре- 
хосный полноприводный автомобиль предна- 
значен для работы в сложных климатических 
и дорожных условиях. Этому способствуют 
традиционные для грузовых "татр” техниче- 








СТАВКА НА ДИЗЕЛЬ 

"Опель" отметил 25-летие начало 
вых автомобилей: в 1972 году с конвейер; соиЕ» 
ным мотором. Чтобы убедить публику в -сэгж.-о~* 
вариант этого /лотора с нсзддувом предвоог'^-вс • 
деланный для этого "Опель-СТ" (на фото) .Мс«ас з 
тигла скорости 1 97,5 км/ч. Средняя же скорос-г -с 
190,88 км/ч - международный рекорд! За 52 сю. 
еще семь международных и два мировых р ж-гут- 

С тех пор "Опель" выпустил 2,8 млн. лвтсвах ■ 
гает 1 1 дизельных агрегатов для всех модеме» - ст ' 
терей". Новейший - 16-клапанный 2-Аитровь* ; 
(82 л. с.) - ставят на модель "Вектра" (на фото - с»еі 
рует довести долю дизельных модификаций ос ^ 5с 
граммы, цель которой - к указанной дате : 

ми моделяАли фирмы на четверть по отношение « -с 


моторов ДЛЯ ЛвГКО- 
аезее' : 2 1 -литровым 60-силь- 
* .уи-чя достоинствах дизеля, 
гтм»»*. -а специально пере- 
зв«> -5 с с., а машина дос- 
3 000 км составила 
; -лег-^зэс пэнщиков поставили 

: »ю&ем, а ныне предла- 
іюссв ' .в: вседорожника "Мон- 
•вяоседс-венным впрыском 
* 73С5 -згу 'Опель* плани- 
вьи-іоиз. Это часть про- 
зедв ’і — ьос^ие топлива все- 

•аж -=ГН 


АО "Ижмаш" в счет кредита япон- 
ского "Эксимбанка" скоро полу- 
чит новое окрасочное оборудова- 
ние из Страны восходящею солн- 
ца и сможет красить 220 тысяч ав- 
томобильных кузовов в год. 


Россия и Китай достигли догово- 
ренности о создании в провинции 
Шанси совместного предприятия 
по сбттрке автомобилей "Урал". 


Первый вице-премьер Татарстана 
Равиль Муратов избран предсе- 
дателем совет а директоров АО 
"КамАЗ". 


Постановление о внедрении в 
Подмосковье инструментального 
контроля технического состоя- 
ния автотранспорта подписал ту- 
берттатор области. Пункты коттт- 
роля приступят к работе в следу- 
тощем тоду. 


Министр внутренних дел России 
Анатолий Куликов подписал при- 
каз о продлении срока проведения 
техосмотра до 1 ноября. 

• 

В булушем году планируется вве* 
СІИ плаіу за проезд по Минскому 
шоссе на участке от Москвы 
до Смоленской области. 


Группа экспертов из японской 
"Тойоты" посетила Москву с це- 
лью изучения возможности произ- 
водства микроавтобусов на одном 
из простаивающих военных заво- 
дов. Если планы сбудутся, конвей- 
ер, рассчитанный на сборку 3"-4 
тысяч машин в год, начнет работу 
в 1999 году. 

• 

Толья пинские автомобилестрои- 
тели завершили проектирование 
электромобиля на базе "длинной" 
"Нивы" ВАЗ-21 31. Машина стала 
двухместной, переднеприводной 
и может перевозить 330 кі груза. 
Предусмотрены три модификации 
- с кузовом серийной "Нивы", со 
стеклопластиковым кузовом типа 
"фуріон" и автомобиль-пикап. 


3,<1>.и Р-Е 


Слушайте 

на радио "Маяк" - 

каждую субботу в 8 чтх 5Г 
на радио "Ретро" -З 

(програллма "Автомотие' ; 
и воскресенья, в 1 1 чос 2С’ 


РУЛЕМ'-'-' 


юоме субботы 


"Ока" - тоже объект тюнинга. 

ЮБИАЕЙ "ОКИ": 10 АЕТ, 50 ТЫСЯЧ 

Первую "Ок/' в Набережных Челнах со- 
брали в декабре 1 987 года. В августе 1 997-го 
с конвейера завода микролитражных автомо- 
билей АО "КамАЗ" сошла юбилейная 50-ты- 
сячная малютка. Когда-то ей сулили судьбу 
"народного автомобиля"... Впрочем, еще не 
все потеряно. До конца года камазовцы пла- 
нируют, нарастив темп, выпустить 22 тысячи 
машин и еще 9 тысяч машинокомплекгов для 
Серпуховского автозавода. 

За первое полугодие АО "КамАЗ" увели- 
чило общие объемы продаж своей продукции 
на 1 96 млрд, рублей по сравнению с анало- 
гичным периодом прошлого года, а объем 
выпуска возрех; почти на 8%. 


лсгистраль - 
м оборудован- 
■ эосителя. По 
Лос-Андже- 
>впронных 
Управлял 
что авто- 


КУРСКАЯ ГАИ ВОЮЕТ С... 

НАЧААЬНИКАМИ 

Весьма внушительных результатов добился 
за три месяца своего существования спецвзвод 
дорожно-патрульной службы Г АИ Курской облас- 
ти. Его мобильные группы провели более 60 рей- 
дов но дорогах и выявили 617 нетрезвых водите- 
лей, среди которых оказалось немало... руководи- 
телей районного масштаба. 

В областном управлении ГАИ считают, что 
рейды спецвзвода наконец-то помогут разорвать 
"дружеские, доверительные отношения" между 
местными инспекторами и районными начальниками, которые смело садятся за руль 
в состоянии подпития, видимо, считая, что на "их" дорогах им все дозволено. 


ДОРОГА БУДУЩЕГО ЛАЯ "ПОѴНЫХ 
ИДИОТОВ"? 

Летом этого года амер«Е>«»а тровпострироволи в 
действии первую в мире ' 
дорогу, по которой соответсгЕуов*. 
ные автомобили могут двигсгъся бег 
восьмимильному участку шотхе 
лес и Сан-Диего и оснащежо^ 
датчиков, проехал конвой кз теос 
ими компьютер. Создатели ороогт 
мобили могут 
двигаться по 
ней в заданном 
порядке с лю- 
бой скоростью, 
в любое время 
суток, в любых 
погодных усло- 
виях и при этом 
какие-либо ава- 
рии просто ис- 
ключены. Ведь 
все они - плод 
человеческих 

ошибок, тогда как компьютер те 


ес*0 ЬаміВЕХ 


Наблюдатели из разных стоо. жресг-ѵи могистраль 
"дорогой будущего", однако не хо . « ч ч» с-«етѵттъ, что ес- 
ли весь мир когда-нибудь опутоет се-г -жм дорог, та води- 
тели начнут чувствовать себя 'полъ»». ч»<зтами'. Возмож- 
но, это врелАя не за горолхи - в 20С2 американцы пла- 
нируют открыть уже не обрсэдобо-тсжозатеАьную, а пер- 
вую полностью автоматизировоиую троссу. 


"СПОРТИВНЫЙ ХАРАКТЕР" ДАЯ НОВОГО 
"ГОЛЬФА" 

Оперативности некоторых тюнинговых компаний мо- 
гут позавидовать... сами производители автомобилей! Су- 
дите сами: новейший "Фольксваген-Гольф IV" еще только 
собирались показать широкой публике в сентябре на 
Франкфуртском автосалоне, о немецкая тюнинговая фирма 
"Оттингер" уже месяц как зазывала сделать заказы на его 
"облагороженную" версию! 

Причем фирма не ограничивается установкой аэроди- 
намических приспособлений и колес большего диаметра. Полагая, что в сходящих с конвейера новых "гольфах" 
недостаточно выражен их спортивный характер, специалисты "Оттингера' занимаются доработкой подвески, 
форсировкой мотора. Предлагается даже шестиступенчатая коробка передач. Поневоле призадумаешься: ждать 
премьеры или, быть может, не пожалеть лишние 5-6 тысяч марок. . . 






ФОТОЬанкУНкХ 


"РОЛЛС-РОЙСЫ" БЬЮТ 
РЕКОРДЫ 


НА "ПРЕЗИДЕНТЕ" ПО АЭРОДРОМУ 

На выставке "Интерэйрпорт-1 997" во 
Франкфурте голландская компания "Беркхоф 
Труп" (ВегкНоЮгоир) представила новый автобус 
для коротких "путешествий" от здания аэровокза- 
ла к лайнеру и обратно. Называется он, без лож- 
ной скромности, "Президент" и вмещает до 1 50 
пассажиров, правда, сидеть могут только 20 из 
них. Длина автобуса -14м, высота и ширина - 
3 м, в движение его приводит 1 36-сильный мотор 
"Мерседес-Бенц" . 

"Б^кхоф" - одна из старейших фирм в Ни- 
дерландах, ежегодно производит около 1 500 ав- 
тобусов, в том числе туристских. Надо полагать, 
"президенты" тоже найдут своих покупателей. 


ФОТО банк/РЕХ 

Вряд ли кто-нибудь измеряет длину 
автомобильных пробок в том же Лсх-Анд- 
желесе и считает число водителей, за- 
стрявших в них. Но если эта пробка цели- 
ком состоит из "роллс-ройсов", да еще 
тщательно организована... Вообще-то, 
устроители этого шоу планировали со- 
брать около 500 автомобилей легендар- 
ной английской марки, но, видимо, не все 
приглашенные смогли приехать в назна- 
ченный день в Ньюпорт Бич, один из рай- 
онов Лос-Анджелеса. Тем не менее, и 232 
"роллса" разных лет выпуска, выстроен- 
ные в линию, удостоились записи в Книге 
рекордов Гиннесса. Правда, организато- 
ры думали не столько об увековечении - 
вся выручка от этой акции пошла в дет- 
ский благотворительный фонд. 


НОВАЯ СВЯЗЬ ДЛЯ СТАРОЙ ДОРОГИ 

К концу года столичное АО "Росико" введет в строй первую очередь системы 
подвижной радиосвязи вдоль автомагистрали Москва-Санкт-Петербург-Выторг. 
Летом 1998 года планируется завершить и второй этап работы - трасса будет 
оснащена одной центральной и 22 базовыми станциями. В системе использованы 
разработки немецкой фирмы "Роде & Шварц", американской Моторола , 
новозеландской "Тайт" и финской "Нокия". 

Транкинговая сеть, монтируемая АО "Росико", предназначена главным 
образом для транспортных и дорожных служб, но ее абонентами могут стать также 
любые участники дорожного движения и жители расположенных близ трассы 
населенных пунктов. Общее количество радиоабонентов согласно проекту, 
оцениваемому в 8 аалн. долларов, составит 5 тысяч. 


МОСКВА НЕ ХОЧЕТ ПРЕВРАТИТЬСЯ В ПРОБКУ 

Московское правительство приняло концепцию разви- 
тия дорожной системы столицы до 2005 года, предполагаю- 
щую строительство более 300 км новых дорог. В их число 
входит, прежде всего, третье транспортное кольцо, которое 
на многих участках будет идти параллельно окружной же- 
лезной дороге. Кроме того, предусматривается оборудовать 
подземными пешеходными переходами и новыми развязка- 
ми самую напряженную магистраль - Садовое кольцо. Ина- 
че нагрузка на него, ныне составляющая 10-12 тысяч ма- 
шин в час, за пару лет вырастет до 16-18 тысяч, и тогда 
всякое движение на кольце просто прекратится. Есть планы 
построить и новые магистрали-" дублеры" по основным ра- 
диальным направлениям, ведущим из Москвы. 

Все эти проекты упираются в недостаток средств. Из 
необходимых для их реализации 60 триллионов рублей мос- 
ковские власти реально могут рассчитывать только на 24. 
Остальную сулАму, возможно, придется добывать введени- 
ем платы за проезд. Так, 
звучат предложения о 
платном въезде в город 
всех транзитников или ог- 
раничении передвижения 
по центру столицы: по 
четным дням - машины 
только с четными номера- 
ми и наоборот. Автомоби- 
листам это, надо пола- 
гать, не слишком по душе. 
Однако выбирать особен- 
но не приходится, иначе 
весь город вскоре превра- 
тится в одну большую 
пробку. 


СКОАЬКО СТОИТ УАЫБКА 
ИНСПЕКТОРА 

Министерство внутренних дел Украины 
выпустило приказ о введении в действие "Ти- 
повых правил взаимоотношений милиции с 
участниками дорожного движения и владель- 
цами транспортных средств". Полезный, надо 
полагать, документ. Работник милиции во 
время обращения к водителю теперь "обязан 
приложить правую руку к головному убору, 
поздороваться, четко и внятно отрекомендо- 
ваться". Новые правила не допускают высо- 
комерного тона со стороны инспектора, гру- 
бостей, выражений и реплик, унижающих че- 
ловеческое достоинство или означающих не- 
уважение. 

Трудно сказать, насколько ревниво 
будут выполнять эти правила сотрудники 
ГАИ, но новая жизнь на украинских доро- 
-ох все равно началась. Ведь за удовольст- 
вие надо платить! Для всех иностранцев, 
-утешествующих по дорогам 1 2 областей 
республики на авто, введены сборы за 
проезд: 20 долларов за легковой автомо- 
биль с двигателем мощностью до 1 00 л. с.; 
30 долларов - свыше 101 л. с.; 40 или 50 
долларов выложат водители грузовиков. 
Платят и сами украинцы, но в пять раз 
меньше. Инспекторы же, видимо, улыбать- 
ся будут всем одинаково. 


А МААЬЧИК 
ТЕМ 

ВРЕМЕНЕМ 
ВЫРОС... 

Коллекцио- 
нерам моделей 
автомобилей та- 
кое и не снилось 
- выполненная в 
масштабе 1 :4 
точная копия рет- 
ро-родстера МСІ Да к тому же в отличном состоянии и. . . но 
ходу! А житель Лондона ^он Хаббард (он на снимке) про- 
сто взял и собрал своими руками этот почти игрушечный ав- 
томобильчик (все-таки развивает 1 2 миль в час!). Неизвест- 
но, сколько на это ушло времени и средств, но "интернацио- 
нализм" творения впечатляет - в поисках нужных деталей 
Джон объездил весь мир. В родной Англии построены шасси 
и мотор, коробку передач взялись изготовить мастера из 
Бомбея, рулевое управление (руль, как и во всяком англий- 
ском автомобиле, расположен слева) заказано в Пекине, ве- 
тровое стекло - в Нью-Йорке, радиатор и система охлажде- 
ния - в Найроби. . . "Машину я задумал для своего 1 1 -летне- 
го сына Теда, - сообщил Хаббард, - но пока ее делал, маль- 
чик немного вырос. Теперь придется продавать, а я займусь 
постройкой новой - размерами чуть побольше". 


Московское правительство расс.ча- 
тривает предложения фирм 
ИВЕКО, "Шольксваіен" и "Шкода" 
об организации в столице сов.мест- 
ного производства автомобилей. 


"АвтоВАЗ" планирует снизить за- 
траты на выпуск автомобиля ВАЗ- 
2110 на 18"... Сегодня себестои- 
мость "десятки" - около 40 млн. 
рублей при продажной цене 
60 млн. 

• 

Каждый житель Москвы и Подмо- 
сковья до конца года сможет ку- 
пить автомобиль "Москвич-2142" 
с Ю-процентной скидкой, другими 
словами - сэкономиіь до 
8 млн. рублей. 

• 

Миасский .машиностроительный за- 
вод представил терморегррижера- 
тор на базе "Газели" с изотермиче- 
ским фуріоном объемом 10 м^ 
способный перевозить до тонны 
груза. На очереди - аналогичные 
рефрижераторы на базе "Бычка" 
и пятитонного ЗИЛа. 

• 

I Японская компания "Канемацу" 
выиграла объявленный правитель- 
ством Киргизии тендер на получе- 
ние подряда на строительство 
600-километровой автомагистрали 
между двумя крупнейшими города- 
ми республики - Бишкек и Ош. 

При прокладке трассы "Канемацу" 
намерена использовать технику, 
производимую АО "КамАЗ". 


Пермские власти утвердили проект 
программы развития сети автодо- 
рог области, включая федеральную 
маіистраль Москва-Киров- 
Пермь-Екатеринбурі. Проірамма, 
разработанная фирмой "Геогра- 
ком", рассчитана на реализацию в 
течение... 2.'5-50 лет. 


С іоличная милиция получила 50 
полноприводных "шевроле-блей- 
зер", изготовленных в Елабуге по 
заказу правительства Москвы. 



[мнШ 


"АСТРА" - ЦВЕТОК ОСЕННИЙ 

Перед вами - новый "сорт* зтогс відаа&-<ый 

селекционерами "Опеля". Как види-а. .по- 
коления резко отличается от модели І??": 6 очерто- 

ниях передней части, несомненно, ест» сжадсяет с 'ве*т- 
рой", а задок и общий силуэт кузове •^овжй 

концепт-кар "Сигнум" - прообраз 'опегвв" И вею У но- 
вой "Астры" - увеличенные розмерв бжзтжіоя 

возросшей на 9/ мм базе (2160 н>4. нз і20 

мм вперед ветровому стеклу и роешкзетай ослно- 

стью оцинкованный кузов, чья жесткость ае «а;г«*е поч- 
ти вдвое (!) выше, чем у старой мооеія. і ^®«урен- 
там "Опель" объявил о двенадцатилетне» ст кор- 
розии. В подвеске использованы алс*вгк*аа*в у 

всех четырех колес - дисковые тормею «аавевзирявол 
АБС. Обновление моторов "Опель' зсвесг-в «■»» ровное 
- покупатель новой "Астры" будет вьо^сяь «а -ир» бензи- 
новых и двух дизельных. Продаже аеѵсвс» вес- 

ной 1 998 года. 


За первое полугодие "АвтоВАЗ" 
выпустил 351 тысячу автомобилей 

- на 10 тысяч больше запланиро- 
ванного объема. На первом месте 
по-прежнему "шестерки" - 98000, 
на втором месте "девятки" - 
32677 штук, на третьем "семерки" 

- 41000. "Десяток" выпушено 
около 9 тысяч. 


Сотрудники контрольно-пропуск- 
ного пункта ГАИ, расположенного 
на въезде в Горячий Ключ (Красно- 
дарский край), вернули певице 
Елене Зосимовой украденный 
у нее несколько месяцев назад 
в одном из российских городов 
"Шольксватен". 


ПАРКУЙТЕ... РЕКААМНЫЕ ШИТЫ 

Как известно, реклама - двигатель торговли. 
Только стоит она дорого. Однако есть способы 
сделать ее бесплаптой. Вот один из них, успешно 
приАленяемый владельцем берлинского ресторана 
с не очень благозвучным названием ("КІО" - Кло- 
зет). В качестве рекламного щита он использует. . . 
личный автомобиль. На крыше установлены две 
полусферы, вращакэщиеся от малейшего дунове- 
ния ветра и привлекающие вниллоние даже не са- 
мых голодных прохожих. Вся прочая информа- 
ция, включая часы роботы ресторана, нанесена 
на кузов автомобиля. 

Платить приходится только за парковку. Две 
немецкие марки в час, 20 марок в день - смеш- 
ная цена за такую броскую рекламу в центре го- 
р<зда. А при особом желании наверняка можно 
найти местечко, где за ваш четырехколесный "ре- 
кламный щит" не возьмут ни пфеннига. Учитесь 
экономить, господа! 


Первый троллейбус, получивший 
название "Киевский", выпустил 
Авиационный научно-техниче- 
ский комплекс им. Антонова. Он 
на 2 тонны легче и вмешает 
на 40 пассажиров больше, чем 
предыдущие модели. 

• 

АО "ГАЗ" намерено создать обще- 
заводскую телекоммуникационную 
систему, объединяющую локаль- 
ные сети подразделений завода 
и соединенную с международной 
сетью Интернет. 


Генеральный директор Тутаевского 
моторного завода Александр Ма- 
лов подал в отставку под давлени- 
ем стачкома и профкома предпри- 
ятия, а также губернатора Ярослав- 
ской области. 


Верховный Совет Украины при- 
нял закон "О списании задолжен- 
ности ОАО "АвтоЗАЗ". 


36 шахтеров-ннвалидов из Куз- 
басса получили в подарок от ад- 
министрации Кемеровской облас- 
ти и "Уіоль-фонла" автомобили 
"Ока". 


"СИТРОЕН" И "САВВА": МИАОСТИ ПРОСИМ! 

Российская фирма "Торгтранс" из "Группы компаний Савва" стала 
официальным импортером французского концерна "Ситроен". В москов- 
ских автосалонах "Саввы" теперь /ложно і^ить респектабельную "Ксан- 
тию или маленький "Саксо", популярный IX или совсем новый "Берлин- 
го". Специально для продажи машин марки "Ситроен" фирма открыла в 
Москве автосалон европейского уровня. 

"Ситроен" и "Торгтранс" рассчитывают на покупательский интерес 

прежде всего со 
стороны так на- 
зываемого сред- 
него класса и 
обещают невысо- 
кие ценьг просто- 
ту и удобство по- 
купки, фирменное 
гарантийное и 
сервисное обслу- 
живание. 


крыла •< 
СТ1НОС-" 


крупнЕйидпі в 

СИБІУИ -ЕівАЖ' 

-« от- 

I -с Челя- 

-•тсвасооа Змо Омска 
крупме*_>я; эс ■ госш комп- 
лекс сео*оо-з эбсллаовония 
овто(< о6 « е Г Ьксъ жэкно эа- 
правігъ -о-*— ттяіііазм, ку- 
питъ тхлл і *сг а ц і ,іу ггы, за- 
пасные «ст» ие релоч евать 
или проста чслодвжться. В 
колАПлве, чаычвмі кізвание 
'Вирах' всея" “_е станция 
техобсА..х-юэ-*их мэйкл и сто- 
янка 

Нах зл .п _<|йс д за чертой 
города *3»огх' эоощен са- 
мым гтргна - 1 ьл іборудова- 
нием .■ с»--з>-с— -сы системой 
жизнеобесге-е-ых - собствен- 
ные ксгелы-ся зрв-эостонция, 
водоснсс я-х оолэоция и 
очистнае соосчхто. 


ВЕНСКИЙ ДОГОВОР - и БАСТА! 

Финские власти ввели новые и более жесткие требования к российским автоперевез 

вым правилом, российские грузовики могут въехать в Финляндию только при наличии спе%г— > 
тов, содержаи^х полные данные о модели автомобиля, его хозяине, характере перевозило-; “ 
и времени пребывания машины на финской территории. От последнего фактора зависит вз-.- -- 
плата за пересечение границы. 

Финляндия не спешила вводить эти правила, не отличающиеся, кстати, от действуіоі_- 
нах Европейского союза, ожидая, что Россия вот-вот смягчит свои требования к финскиі- 
лующимся на большие пошлины. Этого, однако, не произошло. Таким образом, подписаимвіе • 
ния о сотрудничестве отменены - обе страны теперь руководствуются лишь Венским , 
движении. 


ОСНО НО- 
ВА зосумен- 
-*ссиіруте 
' *: «^здителя 

стро- 
жа- 
согАОше- 
: .эооожном 





в ДИМИТРОВГРАДЕ ТОЖЕ ВЫЖИВАЮТ 

Автомобильные гонки но выживание, "изобретенные" несколько лет назад 
в столице, постепенно приобретают общероссийский размах, В этом году к Мо- 
скве, Санкт-Петербургу и Екатеринбургу, где обосновались эти соревнования, 
присоединился Димитровград - город в Ульяновской области, родина карбюра- 
торов ДААЗ. 

Летний сезон-97 автошоу "Гонки на выживание" здесь включал три этапа. 
Второй имел особое значение, поскольку являлся и этапом чемпионата России 
(теперь проводится и такой), В гости к димитровградцам приехали сильнейшие 
московские "выживальщики" и завоевали немалую часть 45-миллионного призо- 
вого фонда. Так, Юрий Жарков получил за победу в финальном заезде 1 7 мил- 
лионов рублей, не считая памятного кубка, медали, цветов и шампанского. Во- 
обще, на призы в Димитровграде не скупятся: даже за эффектное опрокидыва- 
ние машины полагается небольшая награда - 200 тысяч. 


/ УІНлЯНОВСКАЯ 

ГА^ЕГЛ “ 


Г»-, 




ЗНАА БЫ ГЕНРИ ШОРД... 

Если вы когда-нибудь ока- 
жетесь в Лондону советуем за- 
глянуть в фешенебельный ресто- 
ран "Меццо" на Бардур Стрит, 

Том и кормят прилично, и есть на 
что посмотреть - недавно владе- 
лец ресторана Теренс Конран ук- 
расил свое заведение.,, автомо- 
билем. Сам по себе он не особо 

впечатляет, хотя для нас пока до- 

■ггаточно редок - маленький и со- 

вершенно серийный "Форд Ка" стоимостью всего 7 тысяч фунтов стерлин- 
гов. Однако вам непременно должно понравиться, что в его салоне обита- 
ют... живые карпы. Да-да, мистеру Конрану пришла в голову именно такая 
идея - сделать из машины аквариум. А главное, что в любой момент можно 
произвести обратное превращение. Правда, сиденья и обивка будут несколь- 
ко подпорчены и, опять же, "рыбный" запах... 


САПР ДЛЯ КАМАЗА 

Московская фирма "Компьюлинк груп" приступила к внедрению системы 
автоматизированного проектирования (САПР) по заказу АО "КамАЗ". Систе- 
ма позволит заводчанам полностью автоматизировать процесс конструктор- 
ских разработок вплоть до изготовления форм для отливки деталей. Завод 
россчитывает использовать эту систему, в первую очередь, при создании но- 
вого семейства двигателей. В качестве аппаратной платформы для рабо- 
мест конструкторов вьбраны станции извеаной американской фирмы 
'Хьюлетт Паккард". 


ШУМОМ 

по РАЗГИЛЬДЯЙСТВУ! 

Власти Рио-де-Жаней- 
ро ночали применять ориги- 
нальный, ранее неизвест- 
ный способ борьбы с недис- 
циплинированными водите- 
лями. Используются динами- 
ки, установленные на кры- 
шах полицейских машин. Ес- 
ли, допустим, вы не пристег- 
нулись ремнями безопасно- 
сти, сзади к вашей длашине 
пристроится патрульный ав- 
томобиль. Полицейский гро- 
могласно объявит вас нару- 
шителем и будет "воспиты- 
вать" до тех пор, пока вы, 
наконец, не приаегнете ре- 
мешок. Нарушители, как прави- 
ло, быстро выполняют указания 
- никому не хочется долго при- 
влекать внимание. Одна беда - 
шума в мегаполисе заметно 
прибавилось. 


"БЫЧОК"- 
КОММУНАЛЬЩИК 

К многочисленным про- 
фессиям, которые уже успел ос- 
воить зиловский малотоннаж- 
ник ЗИЛ-5301 , прибавилась 
еще одна - транспортировка 
мусора. На "спину" "Бычка" 
специалисты инновационно- 
производственного предпри- 
ятия "Коммунальный сервис" 
взгромоздили 8-ку6овый цилин- 
дрический контейнер с необхо- 
димым оборудованием. Чрево 
"городского санитара" в состо- 
янии поглотить 2,5 тонны мусо- 
ра или содержимое 17 стан- 
дартных контейнеров - их иг- 
раючи перемещает гидромани- 

ггулятор грузотюдъедАНОстью 500 кг. Специальное устройст- 
во, смонтированное внутри контейнера, уплотняет отходы и 
выгружает их. Со всем "хозяйством" легко управляется 
один человек. Для увеличения устойчивости при погрузоч- 
но-разгрузочных работах предусмотрены гидравлические 
оооры. Автомобиль, которому присвоен индекс КО-438, 
обладает неплохой маневренностью, столь необходидлой в 
городских условиях. Радиус поворота не превышает 7 м 
(колесная база - 3650 мм). Передние колеса оснащены дис- 
ковыАли тормозами. Машину полной массой около 7 т до 
скорсхпи 90 км/ч разгоняет минский дизель Д-245.10 /лощ- 
ностью 105 л. с. От московских властей уже поступил заказ 
на большую партию таких машин. 


ИСКАТЕАИ 
ПРИКАЮЧЕНИЙ 

В конце лета в подмос- 
ковном Завидово прошел 
заключительный отбороч- 
ный тур международного 
мероприятия под названием "Команда Искателей Приключений Маль- 
боро". Жюри отбирало из 30 россиян шестерку достойнейших. 

От участников требовалось умение не только скакоть на лошади, 
лазать по скалам и сплавляться на плотах, но и навыки вождения джи- 
па, мотоцикла класса "Эндуро" и горного велосипеда. Лучше всех 
справились с заданиями москвичи Конаантин Громов, Сергей Суха- 
нов, пете^уржец Александр Морозов и еще трое. Наградой им стало 
1 1 -дневное путешествие по содлым колоритным местам Юго-Запада 
Соединенных Штатов - рекам Колорадо и Долорес, каньонам, горам и 
пустыням, а также двухдневный "привал" в Лас-Вегасе. 






Российские таможенные органы 
в первой половине года завели 
почти на 50'’о больше дел о нару- 
шениях іаможенных правил, чем 
за тот же период прошлого. Наи- 
большее количество дел - около 
30 тысяч - заведено по фактам на- 
рушений при операциях с автомо- 
билями. 


Генеральный директор "Москвича" 
Р. Асатрян сообщил, что завод на- 
мерен каждый год представлять 
новую модификацию, а каждые 
3-4 года - новую модель. 

• 

Совет Министров Белоруссии одо- 
брил республиканскую программу 
"Автобус", предусматривающую 
обновление подвижного состава 
городских и пригородных перево- 
зок и полную замену за 5 лет ма- 
шин, вырабоіавших свой ресурс 
в течение этою периода. 

• 

Московская компания "Муса Мо- 
торе" стала зксклюзивным офици- 
альным дилером английской фир- 
мы "Ягуар" в России. Пока что 
в салоне компании можно приобре- 
сти только четыре модели, 
но в ближайшее время начнутся 
продажи всей гаммы. 

• 

Олин из районных судов Армении 
принял решение о признании бан- 
кротом Ереванского автомобильно- 
го завода, выпускавшего в послед- 
нее время не более 500 машин 
в год. 


Эксперты японской компании 
"Тойота" считают, что рынок рес- 
публик бывшего СССР способен 
ежегодно поглощать 1,3 млн. ма- 
шин, причем 8(Р%* этого количества 
приходится на Россию. 



Вообще-то в мире несколько 


населенных пунктов носят имя Франкфурт. Однако 
Іосенью в нечетные годы вы вряд ли ошибетесь - какой из них имеет в виду знат< 
[и ценитель автомобилей. Конечно же, только его, город на реке Майне в 
■германской земле Гессен. Именно здесь проходит самый значительный и 
|авторитетный в Евроле автосалон, именно к нему в течение двух недель 
приковано внимание мировой прессы, многих тысяч специалистов, миллионов 
зрителей, слушателей, читателей - всех, кого интересует Его Величество 
АВТОМОБИЛЬ. Это закономерно: Германия - не только крупнейший на континені 
производитель машин, но и самый «весомый» их потребитель на европейском 
рынке. Автомобильные фирмы всех рангов в полной мере учитывают эту 
диспозицию. «Под салон во Франкфурте» приберегают что ни на есть самое-самс 
новое, нередко показывают даже то, что будет предложено для продаж еще чере 
|полгода-год. Рыночные стратегии многообразны, и здесь крайне важно выбрать 
единственно правильную линию - и не поспешить, и не опоздать. Интерес 
покупателей преходящ, а тут еще 
конкуренты не дают ни минуты покоя... 


снова «подросла» - стала і.~ _ир€. 

При этом, естественно, выл-ггъ" =>-’^-оенний 
.объем салона и багажника “с - ^-с*ом из- 
менения не такие револю_л:г---^ ? - == лег- 
ко узнаете семейство моторсе ‘ 5-1.8 л, 

дизельные 1,9 л, а также чсгифици- 

рованный ѴП6. Новый дви'З'е*- з;его один 
— ѴВ5 мощностью 1 50 л. с ‘-а "освященном 
ему рекламном плакате иэобса - ен ѴР6, у 
которого один цилиндр ваоази-ельно за- 
черкнут. Да, именно так и -х;-. ^ ѴН5. 

Повышать безопас^^эс-ъ автомобиля, 
можно сказать, — веление вс*вѵечи. И но-і 
вый «Гольф» вполне ему сос'зетствует — I 


'Фольксваген-Гольф IV' 


I «ГОЛЬФ-КЛАСС» В настуМенйй... 

На этот раз европейские, а также япон- 
ские и корейские автогиганты, будто сгово- 
рившись, собрались побороться за одну и ту 
же, в сущности, рыночную нишу 


городские, 

іКак говорили раньше, малолитражные ма- 
шины. Есть у них и более точное название - 
«гольф-класс». Так что начнем представ- 





АБС и электронный регулятор тормозных 
сил, модифицированная задняя подвеска 
ідисковые тормоза на всех колесах. Конем- *«- 
но, не дай Бог, но все же - полноразмер- ^ 
ные фронтальные подушки безопасности, а” 
также пара боковых помогут сохранить че- 
ресчур горячие головы на случай аварии. 

«Опель», вечный конкурент и соперник 
-Фольксвагена», не мог остаться равно- 
душным к выходу на арену нового «Голь- 
фа». Посетители выставки встретились с 
"НОВОЙ «Астрой». Здесь ставка сделана, ско- 
ті^рее, на мощность и динамику. Двигатель 
Ш1.4 л из новейшего семейства «Экотек» бу- 
І^дет базовым силовым агрегатом, а из ос- 
і^З'альных моторов отметим дизель с непо- 
^^редственным впрыском. Ходовая 
Эчасть машины, хотя и переработа- 
^на, конструктивно осталась преж- 
V іней. и ходившие некоторое время 
назад слухи о новой многорычаж- 
ной задней подвеске а-ля «Вектра» 
пока не подтвердились. 

В отличие от «Гольфа», который 
выходит на рынок сразу после сало- 
на, «Астру» начнут продавать только 
через полгода. Может быть, это тоже 
элемент рыночной стратегии - подо- 
ждать пока страсти по удачливому 
конкуренту улягутся, а может, впол- 
не готовая для показа машина еще не созре- 
ла для массового производства. И все же 
■Опель» припас козырь к выставке - мини- 




Ч 


'Ситроен-Ксара» 


РЕ Ѵ- г _ 

шения, но злые языки говорят, что процесс 
доводки еще не завершен. Так ли это - ска- 
зать трудно. Пока же БМВ основной упор 


•ѴЛіеХіЬ» мриі іаі; ^иоырь л вви,. і асэгчс — тгіпп- жосд I ь» I / - -г- 

івэн «Зафира» на базе «Астры». У «Фольк- ^делает на варианты «американца» 23, в 
Ісвагена» пока подобной модели нет... данном случае - на «почти родстер, но с 

БМВ стремится обойти «Гольф» с дру- багажником под отдельной крышкой». Мо- 
I -ого фланга - появившаяся пару лет назад 
-тройка-компакт» - прямой конкурент ли- 
Ідера. А теперь на эту модель будут ставить 
Ъ шестицилиндровые моторы («323і ком- 
^пакт») мощностью 170 л. с., что, безуслов- 
Іно. можно считать альтернативой «фолькс- 
|вагеновскому» ѴР6. ^ 

Почитатели баварских машин надея- 
І.іись увидеть во Франкфурте новую «трой- 
Іку». И напрасно - премьера машины отло-І 
Іжена до следующего года. Фирма, естест-г 
[зенно, не сообщает о причинах такого ре- г 


«Смарт» 


торы машины - шестицилиндровый, 2,8 л, 
мощностью 193 л. с. и так называемая «М- 
версия» объемом 3,2 л. В качестве коробки 
передач покупатель может выбрать «меха- 
нический автомат» с секвенциальным (пос- 
ледовательным) переключением, извест- 

І ный по модели М3. 

Еще один экспонат того же «гольф- 
класса» - «Тойота-Королла», впервые офи- 
циально представленная на Рос- 
сийском автосалоне-97. Японцы, 
пожалуй, несколько перемудри- 
ли - мировая премьера состоя- 
лась в августе в Москве, а про- 
дажи в Европе начались... еще в 
июле. Таким образом, для нем- 
цев «Королла» - не такая уж но- 
винка. Странен и летний выход 
на рынок - общеизвестно, что 
спрос в это время года падает 
до самой низкой отметки. Япон- 
цы, конечно, хитрецы..., а мы в 
прошлом номере журнала пред- 
ложили наш тест «Короллы». 
Мировая премьера - и на стенде «Сит- 
оена», который представляет «сменщика» 
іодели «2Х». Машина получила название 
Ксара» - понятное дело, с непременной 
буквой «икс» в начале. Автомобиль не- 
сколько похож на «Саксо» и «Ксантию» и 
весьма симпатичен. Знатоки отметят, что 
'(МЫ наблюдаем возрождение «ситроенов- 
ского» стиля, совсем уж было задавленно- 
го старшим братом - «Пежо». 

За место под городским солнцем про- 
должают бороться корейцы - «Дэу-Ланос», 
довольно свежая машина, сменившая в 
этом году «Нексию», привлекает посетите- 
^лей выставки необычным дизайном фальш- 
радиаторной решетки. Надо сказать, что и 

ЗА РУЛЕМ 10/97 15 



ваться «МІ: 


Р вила права фир»*г =А#Е > « второй она оз 
начает «моторііл:^» 

Традиционно = ^тхзизводстве 

р^^'вседорожников і=-кхжс^ г«сѵ=. не упусти 
ли шанса «поиграть н>;-оі • ~ 2 «»' • - «Мицуби- 
си» представила -5се=з6с-5г— г-й -Падже- 
ро«, в котором не '"С-"ълс д о ч* ' -сч рисунон 
Г)( передка, но и о6нов."е^а ~зтіа :2-игателей 
из них мы можем с'ег*і»~г 
объемом 2,8 л и моіцкхг"і>с ‘ ^ 
назвать еще и новей_.-с 
■ автоматическую коробк? -ес^ 
напьной схемой переклоемяг 
что речь идет практичесх* с -сас» жоели. 

Новый - без всяких сзгил:* - < • -иссан- 
Пасфайндер», показанный -е эьс“з&е. По- 
явится он на = сазрале 

1998 года, а вс Эса-и~<сте ис- 
тинных любите.оей гт«.-« -4x4» 
не оставила р»аз*<с. _-с ми его 
скромная, но увеое— " и му- 
жественная В-^_-0(ГЪ Обнов-* 
лен и трудяга -“а-ос- 34- . ви-! 
димо, один из ■'хххрес- 

сиональных» зс&хсс»-иков. 

Ряд полно'гѵв.;.::.-^- ов не 
может обойтись без з-д-Ро-І 
вера». Недаром э"э иарка во 
многих странах с'а.'а сѵ-они- 
мом прочной ут>- 
шины. И фирма ~ 
на салоне новей, 
би ль модели «Ссіи- 
торый откроет серию «ѵа.-, 
шин. Ну виданное ли это де.х - незави- 
симая подвеска колес и -е:.._ий кузов 
на «Ленд-Ровере»! Привь-аи-е - конку- 
рент «Тойоты НАѴ-4» вскосе -ерез не- 
сколько месяцев) лоявится на оь.нке: од- 
новременно будут предстаага-*» и трех-, 
и пятидверная версии. 




чатую 


«Мерседес» ми-класса 


«Мицубиси-Паджероі 


другая новинка от «Дэу» - большая по 
размеру «Нубира» несет примерно та- 
кую же. Несколько безликие прежде 
[«корейцы» обретают свой стиль? Кста- 
ти, “Нубира" была представлена и в Мо- 
*скве. 

И, наконец, еще одна машина, кото- 
рую мы отнесем к этой группе - «Мерсе- 
дес» А-класса. Об этом небольшом «од- 
нообъемничке», буквально взорвавшем 
прежние стереотипы о знаменитой фир- 
ме из Штутгарта, мы уже не раз писали. 
Премьера «Женевы-97» по-прежнему 


іс'авила 


автомо 


«МНЕ БЫ ЧТО-НИБУДЬ 
ПОВМЕСТИТЕЛЬНЕЕ...» 

Осень - пора сбора урожая, перевоз- 
ки его с дачи, а также перемещения все- 
возможного хозяйственного скарба. Но 


номеров. 


I В этом классе также предоста- 
Іточно новинок. И здесь мы начнем с 
|фирмы, которой завершили лредыду- 
щую главу - «Мерседес». Европейская пре- 
;мьера М-класса, новейших вседорожников 
I фирмы, прежде вовсе не стремившейся по- 
I кидать гладкие, как стекло, хайвеи и авто- 
Ібаны, - еще один пример подхода, который 
по-научному можно назвать диверсифика- 
цией (то есть «раскладыванием яиц по раз- 
ным корзинам»). Но, если взглянуть на де- 
|ло по-другому - это захват новых сегмен- 
|тов рынка. Во Франкфурте на М-класс мож- 
|но только посмотреть - продажи в Европе 
начнутся весной следующего года. Пока же і 
машины можно купить только в США (вы, 
вероятно, помните, что их там и произво-і 
дят, в Тускалузе, штат Алабама). Кстати,! 
официально этот класс будет теперь назы- 
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<Ленд-Ровер Фрилендер» ^ 


Ниссан-Пасфайндері 
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Сразу после выставки начнутся прода- 
жи спорткупе другой знаменитой марки - 
«Альфа-Ромео» модели «156», сменившей 
«сто пятьдесят пятую». Моторов пока пред- 
лагают два - 1 20 и 1 90 л. с. 

Новый двигатель «Зетек» мощностью 
125 л. с. обеспечивает отличную динамику 
«фордовской» «Пумы», а фирма покажет 


Последняя машина - пока «штудия», кон- 
цепт-кар, в программе «Форда» он появит- 
ся не раньше конца следующего года. 

Называть «Вольво С70» в этом ряду 
новинок уже не обязательно - со времени | 
премьеры в Париже прошел ровно год. Ес-| 
тественно, к спортивным машинам относит- 
ся и БМВ 23, но об этой серии мы 
уже упоминали. 

Все? Нет, что вы! На Франк- 
фуртском салоне слишком много но- 
винок, концепт-каров. А еще обнов- 
ленных моделей - объектов рестай- 
Ч линга, «фейслифтинга», замены и| 

модификации отдельных агрега-' 
Ир тов... В одном обзоре все упомянуть 
вряд ли возможно. Да и не все ма- 
^ шины попали в нашу условную клас- 
сификацию - мы собирались лишь 
отметить направления, наиболее 

I «горячие» в последнее время. 

Напоследок назовем еще один кон- 
цепт, представляющий модные сейчас 
трехцилиндровые «крошки» - прототип 
I «Тойота-Мини» - автомобиль, который, ес- 




ФИАТ-Палио-Уикэнді 


ЭТО в России 


и тем не менее седаны у 
нас пользуются наибольшим уважением. 

В Европе все не так - вроде бы никто ба- 
-ажник на те самые «мешки картошки» 
не меряет, а осень во Франкфурте оказа- 
Ілась на редкость урожайной... на универ- 
салы. Уж и нового седана в рядах машин 
не найдешь, а «комби» - сколько угодно. 

Вот «СЕАТ-Кордова-Варио» и «Дэу-Нуби- 
іра-Комби», «ФИАТ-Палио-Уикэнд» и це- 
Ілый выводок универсалов - «Шкода-Ок- 
тавия», «Мазда-626» и «Хонда-Сивик», ко-| 
торые впервые представлены на салоне. Но| 
все это, так сказать, чистокровные «комби»., 
,А если еще упомянуть забавный «Рено-Кан-І 
гу» и почти вседорожник «Субару-Форе- 
Істер» (о нем вы можете прочитать в этом 
I номере журнала), то станет понятно, что 
[борьба в данном секторе рынка предстоит 

на эти машины 


«Порше-911» не по вашему вкусу. Вот-вот, 
не по карману, так будет точнее. А если 
средства есть - трехсотсильный агрегаті 
водяного охлаждения (жаль, конечно, «воз-| 
душника» - но все же наконец-то его сме- 
нили) так и ждет, чтобы нажали на педаль 
газа. Пожалуй, от прежней модели оста- 
лось только число «91 1» - кузов полностью 
новый, лишь по форме он напоминает пред- 
шественника. 


жаркая. Учтем, что и цены 
примерно на одном уровне. Кстати, мы не 
іУПомянули модификацию 

которая име- ЩШШГ 


Отшумят дни выставки, покупатели 
отправятся в салоны дилеров, 

к своим прототипам и 


-■универсал 
ется у «Тойоты-Королла». ^НрГ 
Поскольку выделять 
«аиболее интересный экс- 
юнат из этого созвездия (С 

-овинок - задача неблаго- 
дарная, остановим наше « 
внимание на «ФИАТе-Па- 
-тио», бразильском «родст- 
зеннике» несостоявшейся 
I премьеры Московского са- 
[лона - ПОЛЬСКОГО «ФИАТа- 
ІСьена» (он создан в рамках 
в-ого же международного проекта). Показа- 
тельно, что «палио» - название традицион- 


инженеры 
концепт-карам. И что же останется - 
галочка в календаре? Нет, скорее, еще 
одна веха на пути совершенствования 
любимца XX века - автомобиля. Кстати, 
нынешний Франкфуртский салон в этом 
веке (и тысячелетии) - предпоследний, 
следующий нас ожидает в 1999 году. 

Аркадий АЛЕКСЕЕВ 


: Альфа-1 56' 


: Порше-911 


СПОРТИВНЫЕ - 

НО, КОНЕЧНО, НЕ ДЛЯ СПОРТА... 

^ Итак, по городу мы поездили, грязь по- 

и грузы перевезли. Что остается? 
Конечно, «прохватить» как следует после 
^ хорошо выполненной работы. И опять - вы- 
Ьабор хоть куда. Но только не говорите, что 




КИА - своеобразный клич атакующего 
производителя. С этим кличем рвется в 
Россию одноименная компания из далекой 
Азии. И у нее неплохо получается - одна из 
первых поставила в Россию доступные по 
цене машины, которые хорошо расходятся. 

УРОК ПЕРВЫЙ 

С изделием этой корейской фирмы мы 
познакомились давно, когда ларк редакции 
три года назад пополнился машиной ”КИА- 
Кэпитал”. Техническое совершенство авто- 
мобиля - тема отдельного разговора. Сей- 
час лишь о том, что сломалось за эти "дол- 
гие" годы и 50 тыс. км (как видите, эксплуа- 
тация не очень интенсивная). Белый краса- 
вец КИА внешне сильно сдал. Лишай съел 
краску на кронштейнах зеркал, обнажив се- 
рую, с разводами, коросту алюминиевых 
корпусов, доедает хром на дверных ручках. 
Пользоваться ими без брезентовых рукави- 
чек скоро станет опасно - острые лохмотья 
декоративного покрытия норовят порезать 
руки. Черные пластмассовые бамперы мес- 
тами выцвели и стали белесыми, будто по- 
бывали в стирке у тети Аси. Декоративный 
кант заднего бампера, постоянно выпадает 
из него и волочится по земле, привлекая 
внимание сочувствующих прохожих. Мало 
того, похоже, и краска на кузове скоро за- 
цветет, в скрытых полостях есть ржавые 
места. Зато такой "привлекательный” внеш- 
ний вид делает ненужной противоугонную 
сигнализацию. Покуситься может разве что 
начинающий угонщик - и то, лишь для тре- 
нировки. 
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В далеком XV веке, во времена приобщения Амері'>>> < 
цивилизации Старого Света конкистадоры выгод.-о ме-=.пи у 
аборигенов стеклянные бусы и огненную воду на эслс'о Г оды 
идут, а нравы, похоже, не меняются. В России страст-* -=.-че 
кипят не вокруг бус, а вокруг автомобилей. Страна стклі-^гя, 
золотишко и другой ценный металл не перевелись, ест •> кружат 
"акулы” мировой автоиндустрии возле наших берегов. Конечно, 
пугаться их не стоит. Они не опасны, потому что сьггь,. .ю кроме 
известных фирм, выпускающих автомобили чуть ли 
не с сотворения мира, плывут к нам "рыбешки" поѵе.^-^. и 
весьма агрессивные. С качеством автомобилей г>еоеоовеа 
производителей мы знакомы порой на деле, и оно пас устраивает. 
О менее именитых информации меньше, хотя они лоладают под 
формулу - все иномарки хороши. А так ли верно это утверждение, 
нам придется еще разбираться. 


Полбеды если бы пострадал только 
внешний вид. Наконечники рулевых тяг при- 
казали долго жить еще на 30-й тысяче. Стук 
в рулевом управлении прогрессировал на- 
столько стремительно, что машину пришлось 
ставить к забору и долго ждать запчасти по- 
чтой. Шаровые опоры продержались больше 
- на 40-й тысяче резиновые чехлы преврати- 
лись в труху и, конечно, перестали защищать 
пару трения. Опоры застучали почти мгно- 
венно. Кинулись ремонтировать и наткну- 
лись на "гениальное” решение КИА - опоры 
можно менять только вместе с рычагами. 
Этот узел неразборный! Дороговато выхо- 
дит, учитывая их цену, недолговечность и 
томительное ожидание залчастей. 

Глушитель прогорел, как только закон- 
чилась вторая зима. Купание в мартовской 
луже стало для резонатора роковым - от 
него отвалилась тонкостенная труба. Что- 
бы за 30 тыс. км так укатать даже несчаст- 
ные "Жигули", надо очень постараться. Но, 
повторюсь, с этим можно было и смириться 
(нам ведь не привыкать), если бы "Капитал" 
стоил раза в четыре меньше. 

Но нам, видимо, повезло, и эти "мелочи” 
на фоне забот других поклонников КИА все 
же не столь опасны, как, например, у новень- 
кого автомобиля ”КИА-Кларус" моего прияте- 
ля. 

ЯБЛОКО ОТ ЯБЛОНИ... 

Едва разбогатев на ниве частного пред- 
принимательства, он тут же решил сменить 
свою "девятку", много лет служившую ему 
верой и правдой, на новый иностранный ав- 


томобиль. Подкатывать « ос.'г. -а 'Самаре" 
казалось ему неприли'-:>ѵ хз» дорогая 
трехлучевая звезда "ХЦосе'а-са' была еще 
недосягаемой, но уже «с'г тось что-нибудь 
эдакое, навороченное В&бос '-ал на сияю- 
щий "КИА-Кларус” за 22 тъс лс.-ларов. Бога- 
тый. насыщенный темно- >=.'>=-= й цвет, бла- 
городство линий и оби.-.'е всевозможных 
причиндалов произвели -а -оиятеля такое 
же впечатление, как бусъ, -а лапуаса. Кроме 
магнитолы, кондиционеоа. "сауижи безопас- 
ности, гидроусилителя и прочих "наво- 
ротов”, автомобиль был ооацен антиблоки- 
ровочной системой тормозов (АБС). Прия- 
тель остановился на этой машине еще и по- 
тому, что она, как извес^-ю. базируется на 
японских лицензионных узлах, а значит, 
должна быть, уверял он меня, такой же на- 
дежной, как и "родители' 

Дабы не иметь хлопот с обслуживанием 
автомобиля, покупал он свою ласточку не 
абы у кого, а у официального дилера КИА - 
ООО "Алтек”. Целых две недели товарищ иг- 
рал со своей машиной Крутил ручки, вклю- 
чал "кондишн", настраивал на разные лады 
аудиосистему. Хвастался мне отличной ра- 
ботой АБС тормозов. Но все это длилось не- 
долго. Пошла третья неделя, и мой приятель 
попал в жуткую историю, после чего напрочь 
охладел к своей игрушке. Более того, он те- 
перь боится ее, словно черт ладана. 

Через 700 км пробега на приборной па- 
нели "Кларуса" вдруг неожидано загоре- 
лась тревожная лампочка, предупреждаю- 
щая о неисправности хваленой АБС. Не 
мешкая, тотчас же с величайшей осторож- 
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ностью добрался он до сервисного центра 
"Алтека”. Спецы-диагносты обследовали 
автомобиль и прописали замену централь- 
ного блока АБС - попросту "мозгов”. Новых 
на складе не держат, а выписывают прямо 
из Кореи. Идут они оттуда, как мы уже зна- 
ем, долго. А потому сервисмены предложи- 
ли отключить блок, превратив тормоза в 
обычные, к примеру, как на "Жигулях", и 
так поездить до прибытия нового. Утвер- 
ждали - инструкция, мол, это влолне допус- 
кает. "Что же, к такому не привыкать, всю 
жизнь ездил на вазовских машинах", - по- 
думал товарищ и согласился, наивный. 

"ПРЕЛЕСТИ” АБС 

КИА исправно возила своего хозяина 
и, повинуясь его воле, останавливалась 
своевременно. Впрочем, приятель, так и не 
вкусив всех прелестей АБС, особых не- 
удобств при этом не испытывал. Но, прав 
был поэт, - нас всех подстерегает случай. 

Как-то раз, на загородном шоссе, спасая 
жизнь невесть откуда взявшейся перед коле- 
сами собаки, пришлось резко тормозить. Уж 
сколько об этом говорено: как бы мы ни лю- 
били животных, не следует этого делать. 
Последствия жалости в этом случае могут 
быть куда дороже жизни наших меньших 
братьев. Но одно дело - давать советы, а 
другое - водительский рефлекс, да и жалко 
все-таки животину. В общем, вместо ожидае- 
мого клевка передка машины, как это бывает 
при резком замедлении, автомобиль, почти 
не снижая скорости, рванулся на встречную 
полосу. Чудом избежав лобовой атаки "Ика- 
руса", мой приятель-гуманист поймал-таки 
рулем "Кларус" на противоположной обочине 
дороги. Кое-как удержав на ней автомобиль, 
сумел остановиться, хотя край глубокого кю- 
вета был близок. Собачью жизнь он спас. 
Своя же стала, наверное, на год короче. 

Придя в себя, товарищ выбрался из ма- 
-ины и попытался понять столь вольное 
-сведение заморского "чуда”. Может, про- 
бил колесо? Нет, все целы. Порвалась ру- 
■евая тяга? Тоже нет - руль свободно пово- 
дачивает колеса, без заедания и рывков, 
іх. мост задний отвалился? Он на месте, 
“огда на дороге, вероятно, разлили масло, 
вот машину и крутануло. Вернулся пешком к 
'хесту происшествия - и там все в порядке. 
Асфальт сухой и ровный. Видимо, мелькну- 
по в голове, дело в тормозах. Возвратился, 
:е.п за руль и, проехав несколько метров по 
сбочине, резко затормозил. Так и есть, тор- 
ѵ'гза неисправны - след остался только от 
-авого переднего колеса. Остальные никак 
-е реагировали на нажатую педаль тормо- 
за Ждать помощи неоткуда и погнал он 
:зой "Кларус” на сервис своим ходом со ско- 
дсстью пешехода, уповая на исправный 
■ручник” и божью милость. ”Алтек"-специа- 
'•чгты подтвердили диагноз, поставленный 
е-ще на дороге. К машине подключили при- 
боры. протянули провода, долго всматрива- 
-•*сь в экраны, но найти причину дефекта 


не смогли. Впрочем, они не очень-то и ста- 
рались - руководство по ремонту не давало 
повода к тому, чтобы осмысленно подхо- 
дить к определению неисправности. Делай 
раз, делай два и ни шагу в сторону. Может 
это и верно, только вот в инструкции ничего 
не сказано о подобной поломке (отказе тор- 
мозить трех колес одновременно), а потому 
с корейским алгоритмом поиска ответа не 
найти, сколько ни листай книжку. 

Опасную для жизни машину пришлось 
запереть на замок в темном гараже и 
ждать нового блока АБС. Посылка пришла 
через месяц. Заменили электронику и свер- 
шилось чудо. Вновь все заработало, как в 
лучшие времена. Казалось бы, живи и ра- 
дуйся с новыми-то "мозгами”. Снаряд в од- 
ну воронку дважды не попадает. А о неис- 
правности тормозов забудь, как о дурном 
сне. Оказывается, как выяснилось позже, 
попадает и не дважды, а больше - видимо, 
"стрелки” из КИА хорошо обучены. 

К исходу первой тысячи километров 
кошмарное событие повторилось. Только 
вместо "Икаруса” навстречу несся КрАЗ. 
Стремительный бросок на левую обочину 
под носом у грузовика, печальный свет лам- 
пы контроля АБС и звенящая тишина в 
ушах. Воротился горемыка на ”Алтек-сер- 
вис”, взмолился о замене "корыта”. Прось- 
ба, увы, осталась без ответа - к такой "рус- 
ские корейцы" не прислушиваются. Хотя по- 
пытаться вновь отремонтировать не отка- 
зались. Разобрали старый ("родной") блок и 
неприятно удивились его внутреннему со- 
держанию. Проводники печатного монтажа 
окислились и позеленели, будто долго ле- 
жали на дне морском. Местами от них оста- 
лась лишь труха. Почему это произошло, 
для всех загадка. Говорят, автомобили из 
Кореи везут морем в Финляндию, где их за- 
бирают фирмы-продавцы. Видимо, "Клару- 
су" приятеля места в трюме не хватило и 
его тащили на буксире вплавь. Но и в этом 
случае узел, влияющий на безопасность, не 
должен ржаветь, как примитивный гвоздь. 

Орудуя паяльником, самый умный сле- 
сарь исправил эти "сущие пустяки”. Заодно 
пропаял все подозрительные контакты, со- 
брал, сунул в машину и со словами "ступай 
себе с Богом” отправил товарища искать 
приключений. 

Не зря говорят: если голова не в по- 
рядке, то это надолго, может, навсегда. На 
этот раз электронного блока хватило на 90 
км, правда, обошлось без смертельных 
трюков - тормоза отказали на пешеходной 
скорости при подъезде к сервису. В четвер- 
тый раз алтековцы встретили моего при- 
ятеля как старого знакомого. Многие назы- 
вали по имени, хлопали по плечу и удив- 
ленно радовались, что еще жив. Мастера 
посочувствовали и расстарались: заменили 
не только блок, но и датчик левого перед- 
него колеса АБС. И вновь отправили за во- 
рота, не найдя истинной причины дефекта. 

Конечно, ездить на "Кларусе", у кото- 


рого в течение двух месяцев три раза вы- 
ходила из строя тормозная система, даже 
родившемуся в рубашке страшно. Поэтому 
мой друг перестал играть в русскую рулет- 
ку даже на корейский манер. Вот и ездит 
сейчас он на старой "девятке", которую, к 
счастью, не успел продать. А "кореец” ждет 
очередной, четвертой смены "мозгов” в га- 
раже. Как вы догадались, в машине снова 
поминальной свечой горит лампа АБС... 

КОМУ ЗАКОН НЕ ПИСАН 

Остаться безучастным к судьбе друга я 
не мог. Поэтому попытался ему помочь из- 
бавиться от могильщика-”Кларуса” - сдать 
машину фирме и вернуть деньги. Для начала 
внимательно прочитал закон "О защите прав 
потребителей”, особенно ту его часть, что 
применима к такой ситуации. И отправился 
на "Алтек-сервис”, благо он в 10 минутах ез- 
ды от редакции. Злополучный "Кларус” и де- 
фект там хорошо помнят и, как показалось, 
снова ждут в гости на ремонт. Однако ме- 
нять КИА на другой, к примеру, без АБС доб- 
ровольно не собираются, тем более возвра- 
щать деньги. А между прочим, "Алтек" нару- 
шает статьи 17 - "Последствия продажи то- 
варов с недостатками” и 20 - "Замена товара 
с недостатками” упомянутого Закона. 

Позвонил я и дистрибьютору КИА, фир- 
ме ІО (известная как "Эл-Джи-Электроник"). 
Она завозит машины в Россию и должна бы, 
как мне по наивности казалось, немедленно 
помочь в разрешении этого недоразумения. 
Да не тут-то было. Говорили в телефонной 
трубке долго и убедительно, как на лекции 
по научному коммунизму, но готовности за- 
менить автомобиль или вернуть деньги я так 
и не услышал. Весь разговор свелся в итоге 
к трем словам: "Не наше дело”. Конечно, не 
их. Деньги получили, "навар" сняли, а за 
свои права и жизнь пусть борется покупа- 
тель. 

Один наш общий знакомый, живущий в 
Англии и купивший там автомобиль "Ровер”, 
поведал о том, что у дилеров этой компании 
не эадают ни единого вопроса владельцу 
новой машины, если тот решит поменять ее 
(в течение месяца со дня продажи) на лю- 
бую другую модель или вовсе от нее отка- 
жется. Сотрудники фирмы с улыбкой при- 
мут ее, даже если владельцу не понравится 
цвет обивки дверей, посадка на сиденье, 
неразличимая стрелка температуры воды. 
А о дефектах даже не заикаются. Если бы 
там случилось такое, как с нашим "Клару- 
сом", компания понесла бы многомиллион- 
ные убытки (в фунтах, конечно). 

Увы, мы не в Англии, по джентльменским 
правилам иные заморские поставщики машин 
у нас не играют. Поэтому остается лишь 
учиться на своих и чужих ошибках и наконец- 
то усвоить, что не все золото, что блестит. 

Андрей СИДОРОВ 
Фото Сергея Иванова 
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ИАШЕЗНАКОМаВО 



"Субару-Форестер" - новая модель японской фирмы. Производится с ле- 
та нынешнего года. Презентация - на Франкфуртском автосалоне в сентябре. Со- 
вершенно новый кузов. Ходовая часть и трансмиссия во многом аналогичны “Им- 
презе" (ЗР, 1995, № 10), традиционный для "Субару" оппозитный двигатель, увели- 
ченный дорожный просвет, В итоге получился гибрид легкового универсала и все- 
дорожного автомобиля. Напомним, что подобный автомобиль "Субару-Аутбек" по- 
явился раньше, на базе другой модели - “Субару-Легаси" 


Первая проблема, которую подкинул 
“Форестер” (по-русски - “лесник”), как его 
классифицировать? Что это - полнопривод- 
ный универсал, просто слегка приподнятый, 
или очередной асфальтовый “проходимец". 
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только слегка опущенный? Другой вопрос, к 
какой из категорий, имея в виду назначение, 
его можно отнести: "автомобиль для отдыха” 
или же “спортивно-утилитарный универсал”, 
как пишут в иных умных изданиях. Ни то, ни 
другое не подходило: для "пляжного" автомо- 
биля "Форестер” слишком строг внешне, для 
спортивного, наверно, недостаточно быстр, 
а для утилитарного (по нашим меркам) слиш- 
ком хорошо отделан. В итоге знакомимся с 
автомобилем как он есть, а потом уже опре- 
делим, что же он такое - японский “лесник”. 




Рабочее место водителя - 
3,8 балла. Это “Субару”! Фир- 
менные черты и черточки так и 
прут из "Форестера”. Достаточно 
удобное сиденье с приемлемым 
диапазоном регулировок, но, как 
и на “Импрезе”, подушку хочется 
еще завалить назад, да только 
некуда. Приятный на ощупь, не 
слишком толстый “бублик” руля 
регулируется по высоте. Изме- 
няя высоту сиденья и руля, мож- 
но организовать два совершенно 
разных рабочих места: низкое - 
как в легковом автомобиле или довольно 
высокое, почти как в автобусе или вседо- 
рожнике. Благо запаса места над головой 
предостаточно. Основные проблемы, что 
опять же характерно для “Субару”, возникли 
с рычагом переключения передач. Сами 
включения его достаточно четкие, а вот хо- 
ды - немаленькие. Но это не страшно. Хуже, 
что сам рычаг откровенно гнется под рукой, 
будто сделан из резины, а подлокотник во- 
дительского кресла в поднятом состоянии 
мешает включать вторую передачу - в него 
упирается локоть правой руки водителя. 

Обзор из высокой машины неплох. Толь- 
ко вот стоящие близко друг к другу два зад- 
них подголовника перекрывают значитель- 
ную часть большущего заднего стекла. Еще 
одно “но” обнаружилось на пересеченной ме- 
стности. Длинный капот порой мешает рас- 
смотреть, что у тебя под колесами. На шоссе 
этого не чувствуешь, а вот когда впереди 
покажется яма, тут уже призадумаешься. 

Движение - 4,1 балла. Мотор на “Фо- 
рестере” получил примерно те же отзывы, 
что и внешний вид (“мотор как мотор”). Ог- 
ромного запаса мощности нет, в спинку си- 
денья не вдавливает, но вместе с тем авто- 
мобиль очень живой и далеко не последний 
в потоке. Тот самый вариант, когда атрибу- 
тов спортивной машины нет (кроме, пожа- 
луй, характерного “субаровского” то ли ре- 
ва, то ли визга на разгоне), но на дороге 
себя чувствуешь если не королем, то уж 
точно кем-то высокопоставленным. И все 
это с сохранением традиционного друже- 
любия “Субару” к водителю. 

Ехать на “Форестере” просто и приятно. 
На хорошем, ровном асфальте автомобиль во- 
обще ничем не выдает себя - в нем 


тихо, идет мягко, быстро, руль легкий (естест- 
венно, с гидроусилителем), тормоза с АБС - 
все прекрасно. А это что за рычаг рядом с 
ручным тормозом? Это, господа, демультип- 
ликатор, а попросту - пониженная передача. 
Автомобиль, о котором идет речь, нечто сред- 
нее между легковой машиной и вседорожнй- 
ком, и от последнего он многое позаимство- 
вал (не только увеличенный клиренс). Кстати, 
подобное устройство мы уже видели на “Лега- 
си”-универсале. Ну что ж, если есть в машине 
что-то от “проходимца", так надо посмотреть, 
на что она способна вне шоссе. 

Съезжаем на посыпанную мелким грави- 
ем дорожку и, немного на ней пообвыкнув, 
решаем чуть-чуть похулиганить. Впереди по- 
ворот, короткое движение рулем, и "Форе- 
стер”, разгребая каменную крошку всеми че- 
тырьмя колесами, заскользил боком. “Импре- 
за”, как помнится, в такой ситуации отклика- 
лась на действия рулем и педалью акселера- 
тора более активно, но и “лесник” тоже хо- 
рош. Оп! Ну и яма за поворотом - приходит- 
ся резко тормозить. Да, АБС, конечно, палка 
о двух концах. С одной стороны, не будь ее - 
на мокром после дождя, пусть и каменистом 
проселке можно было так завертеться! А в 
то же время с системой тормозной путь все 
же увеличивается, и потому в яму “Субару” 
влетает на скорости, несколько превышаю- 
щей желаемую. И ничего страшного не слу- 
чилось. Легко перевалив неровность, авто- 
мобиль покатился себе дальше. Ни грохота, 
ни стука. Подвеска отработала на “отлично”, 
погасив очень чувствительный толчок. 

Теперь взберемся вот на тот косогор. 
Помнится, один тестируемый нами полно- 
приводный пикап немало вы- 




Кузов - 3,8 балла. Был у “Субару” не 
■ак давно угловатый концепт-кар “Стига". От 
-его-то, похоже, и берет начало серийный 
"Форестер” - автомобиль, сделанный явно не 
в угоду моде: с достаточно простой, без изы- 
»ов и вычурности, внешностью, резкими ли- 
-.'ями, напрочь отметающий мысли о щедев- 
оах биодизайна. В облике есть, кстати, что- 
•0 утилитарное, но на грубую “консервную 
банку ' это вовсе не похоже. Не случайно, на- 
верно, некоторые из тех, кто познакомился с 
машиной, вообще не сформулировали по по- 
воду ее облика никакого мнения - автомо- 
биль как автомобиль. Это, может, и к лучше- 
‘Ѵ- Слишком уж неординарные часто быстро 
стареют, а такие вот на первый взгляд неза- 
метные даже на фоне потомков все еще не 

• ажутся старичками. 

Не надо топько путать спокойный об- 
-ик с безликостью. “Лесника” трудно с кем- 
"0 спутать: он сам по себе, у него свое ли- 
_о. и недаром соседи по столичному транс- 
••ортному потоку куда чаще оглядывались 
-а 'Форестер”, чем, скажем, на ту же “Им- 
“сезу-Турбо”, когда мы ее испытывали. 

Внутренний объем большого высокого 

• /зова несколько разочаровал - троим на 
заднем сиденье явно тесновато, а багаж- 
-.•к и вовсе невелик: ведь под его полом 
-«•сит здоровенная полноразмерная “запа- 
гка'. Задний диван, естественно, складыва- 
г*ся. и автомобиль без проблем превраща- 
з*ся в грузопассажирский. 

Кстати, сзади установлено всего два 
"сдголовника, и если ехать втроем, промах- 
-•.тся затылком мимо них все трое. Зато по- 
радовали приятные мелочи, которых в “Форе- 
~еое' немало: например, розетки для вклю- 
-г-ия электроприборов в багажнике или 
сі-югочисленные ящики и ящички в салоне. 
Ест= дсіже специальный “отсек" для очков. 





От багажного отсека ожидаешь 
большего, но. уеы, огромное за* 
пасное колесо под полом съеда- 
ет значительную часть объема. 


Одноклассники ''Субару.<1>орвстер'' 


1 

1 Параметр ' 

■Хонда- 

СР-Ѵ 

■КИА- 

Спортидж' 

•Тойота- 

РАѴ4" 

“Сузуки- 

Витара-Ѵ6" 

1 Год начала быт^ 

1995 


1994 

1983 

Снаряженная масса, кг 

1340 

1420 

1220 

1300 

Длина, мм 

4470 

4245 

4115 

4125 

Ширина, мм 

1750 

1730 

1690 

1695 

Высота, мм 

1710 

1650 

1650 

1700 

База, мм 

2600 

2650 

2410 

2480 

1 Рабочий объем дѳигзтепя. см' 

1973 

'998 

1998 

ѵт 

1 Мощнхть. кВт(л.с.}/ 0 б.мин 

96(131);5500 94(128; 5300 1 

[95(1291 5600 |100(1Э6)'6500 

1 КрутЯіііий момент, Н и.'об мин 

ШІ2-Ѵ: 

175 4700 

175=4егУ. 


1 Максимальная скорость, км ч 

1 160 1 

1 

1 '70 

I 160 

1 Время разгона с места ло 100 иіА’Н. с 


14./ 

К 7 



Между передними сиденьями 
рядом с рычагом ручного тор- 
моза - рукоятка включения по- 
ниженной I 


рыл земли, пока туда забрался. 

Камешки под колесами сменя- 
ются глиной, и машину немед- 
ленно начинает разворачивать 
поперек дороги. Преодолев гли- 
нистый участок, выходим посмо- 
треть на колеса. Так и есть - 
протектор шин “Бриджстоун- 
Дьюлер” забит глиной, как тут 
не сползать набок? На такой 
“подошве" мы и на горку-то не 
залезем. Залезли! И без особых 
усилий. И вброд речку перееха- 
ли, и по колее поползали. А в 
итоге для себя определили, что 
проходимость “лесника" ограничена прежде 
всего его геометрическими параметрами - 
длинные свесы, умеренный дорожный про- 
свет, - а еще характером шин. Тяговые же 
возможности превзошли все ожидания, хотя 
именно в тяжелых условиях стал заметен 
недобор тяги в режиме низких оборотов при 
попытке, скажем, тронуться внатяг. Но даже 
это открытие не испортило общего впечат- 
ления. Конечно, будь “Форестер” чистым вез- 
деходом, получил бы он твердую “троечку" 
за свои внедорожные подвиги. Но если счи- 
тать его легковым автомобилем, “лесник” 
проявил просто чудеса проходимости. А для 
универсальной машины как раз то, что надо. 

Смываем грязь с колес - и снова на ас- 


проявляет себя двигатель. Только на высоких 
оборотах при интенсивном разгоне, например, 
раздается упоминавшийся уже характерный 
звук оппозита. Практически нет вибраций, 
лишь рычаг коробки еле заметно подрагивает. 
Снижением уровня шума занимались всерьез. 
Одна система забора воздуха для мотора с ее 
многочисленными глухими аппендиксами са- 
мой причудливой формы чего стоит! 

Подвеска прекрасно работает на боль- 
ших неровностях, гася очень сильные толч- 
ки, не чувствуется стыков и трещин на ас- 
фальте. И лишь выбоины да приподнятые, 
по российской традиции, над дорожным по- 
лотном колодцы дают о себе знать, прежде 
всего сидящим сзади. 


Эффективность отопителя 
и кондиционера вроде бы доста- 
точна, но под дождем, если пос- 
ледний выключить, стекла 
слишком активно пытаются за- 
потеть. Отделка на первый 
взгляд проста и бесхитростна, 
но по доброй японской традиции 
выполнена из отличных матери- 
алов и с высоким качеством. 


Эксплуатация, сервис - 3,8 
балла. Рассмотрим отдельно 
плюсы и минусы. В активе - уме- 
ренный расход топлива, потреб- 
ление бензина с октановым чис- 
лом около 90, налаженный сер- 
вис в столице. В пассиве - нали- 
чие нейтрализатора, а значит “табу" на этили- 
рованный бензин, отсутствие широкой сервис- 
ной сети по стране. Такая ситуация, впрочем, 
характерна пока для большинства импортных 
автомобилей в России. 

Резюме. Рискнем высказать предполо- 
жение, что "Форестер" - один из первых, 
но далеко не последний автомобиль в 
новом классе - точно посредине между 
легковыми и вседорожниками. Причем 
перед нами пример очень удачного ком- 
промисса, когда автомобиль сохраняет 
лучшие черты обоих "родителей", почти 
ничего при этом не теряя. 

Игорь ТВЕРДУНОВ 
Фото Владимира Князева 


Техническая характеристика автомобиля “Субару-Форестер" 

Размеры, мм; длина - 4450; ширина - 1735; высота - 1595; боза - 2525; колея передних/задних колес - 
1475/1450; дорожный просвет - 190. Двигатель; четырехцилиндровый, бензиновый, оппозитный, рас- 
положен спереди продольно; диаметр цилиндра х ход поршня - 92 х 75 мм; рабочий объем - 
1994 см3; мощность -90 кВт/ 122 л. с. при 5600 об/мин; максимальный крутящий момент - 176 Н>м/4000 
об/мин. Трансмиссия; коробка передач - пятиступенчатая механическая; демультипликатор; посто- 
янный привод на все колеса. Тормоза; с усилителем и АБС; спереди - дисковые вентилируемые, 
сзади - барабанные. Шины - 205/70 1715. 


фальт. И опять быстро, тихо, мягко и удобно. 
Обычная легковая машина, особо ничем не 
примечательная. Просто - автомобиль! Хо- 
тя, говоря так о машине, мы все же немного 
слукавили. Есть в “Форестере”, по крайней 
мере, один примечательный момент. 


Редсжция благодарит фирму 
‘АЗИЯ АЛЬЯНС* 

за предостояленный автомобиль. 


Комфорт - 4,2 балла. В автомобиле не- 
обыкновенно тихо. На ходу почти не слышно 
шороха шин, не “звучит” подвеска, ничем не 
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Зага/}ка: 

■Большой, белый, прохладный? 

■■ АйЬбѳрг? 

- Не угадали - "Фѳрд Экспѳдишн". 



< 

Летом 1996 года на смену "долгожителю” "Форду- 
Бррнко” пришла новая модель - "Экспедишн”. На 
сегодняшний день выпускается с пятидверным 
кузовом и приводом только на задние или на все 
колеса. Оснащается автоматической коробкой 
передач и двумя типами двигателей - Ѵ-образными 
"восьмерками” рабочим объемом 4,6 или 5,4 л. 


До начала 90-х годов большие амери- 
• анские вседорожники делали очень про- 
:'о: брали пикап подходящего размера, 
заднюю стенку кабины убирали, кузов за- 
‘Дывали крышей, отделывали, а внутрь ус- 
-зіавливали второй ряд сидений. Так, на- 
“оимер, из пикапа ”Р-150’' (ЗР, 1997, № 5) 
-случился трехдверный "Форд-Бронко”. 
--алоги были и у других членов "Большой 
-дойки”: "Шевроле-Блейзер- Ѵ" у "Дженерал 
моторе” и ”Додж-Рэмчерджер’’ у "Крайсле- 
ра' Однако ставший модным активный об- 
раз жизни предъявил к его атрибуту - все- 
.хіоожному автомобилю - новые требова- 
-.і« Миграция с проселков на асфальт не 
--ршла бесследно. Оказывается, здесь 
аа- на не только, и даже не столько, на- 
р-'-юсть, сколько комфорт и престиж. А о 
‘-•ом комфорте может идти речь, если к 
мдним сиденьям приходится протискивать- 
ся согнувшись в три погибели? 

Первой на требования рынка отреаги- 
осаала Джи-Эм”. Ее "вседорожный лиму- 
Шевроле-Тахо" ("ОМС-Юкон") за ко- 
сс-<ое время стал популярен не только в 
“-верной Америке и знаком, между про- 
автомобилистам России. Длиннобаз- 
'Сабурбан” оказался слишком громозд- 
для Европы и официально сюда не по- 
—ааляется. А вот появившийся в прошлом 
'Оорд-Экспедишн” с нынешней осени в 
адаптированной для России версии будет 


представлен на нашем рынке. Предвосхи- 
щая это событие, мы знакомим наших чита- 
телей с Большим Вседорожником. 

Если не считать специальной армей- 
ской техники типа "Хаммера", на сегодняш- 
ний день "Экспедишн" - один из самых 
больших вседорожников в мире. Превосхо- 
дит его лишь названный выше "Сабурбан” - 
и то только длиной. Обычные полноразмер- 
ные "Шевроле-Тахо" ("ОМС-Юкон") и новей- 
ший ”Додж-Дюранго" проигрывают вседо- 

В городском потоке "Экспедишн” выглядит как 
трехкамерный холодильник среди пылесосов. 


рожнику от "Форда" по всем гарабитно-ве- 
совым показателям. 

Итак, тестируем "Форд-Экспедишн 
5,4-4\/ѴО” в богатейшей комплектации "Эд- 
ди Бауер”. 

Экстерьер. Издалека, особенно "со 
спины”, "Экспедишн" нетрудно спутать с 
"Эксплорером” и, только подойдя ближе, 
ощущаешь истинные его размеры. Рядом с 
ним отнюдь не маленький "Лэндкрюйзер” 
выглядит как доберман около волкодава. 
Заокеанское происхождение машины вы- 
дает массивный хромированный бампер - 
достаточно редкий сегодня. Вместе с тем 
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облик "Экспедишн" вполне гармоничен и 
современен, так что оставим в стороне 
"ахи” и "охи”, а лучше всмотримся в пред- 
ставленные здесь фото. 

Интерьер. "Восхождение” в салон про- 
буждает в душе чувство "уверенности в 
завтрашнем дне”: открываешь дверь разме- 
ром с гаражную воротину, да еще с трой- 
ным уплотнением, берешься за монумен- 
тальную ручку и, ступив на предусмотри- 
тельно освещенную широкую ступеньку- 
подножку, поднимаешься в салон размером 
поболее иной нашей малогабаритной квар- 
тиры. Интерьер его под стать размерам - 
светло-серой кожи "мебель” с логотипом 
"Эдди Бауер” на спинках кресел. Послед- 
нее, как уже было сказано, означает самую 
богатую комплектацию. На трех рядах си- 
дений могут с комфортом разместиться 
пять баскетболистов и два штангиста. Для 
последних - третий ряд, "просто нормаль- 
ные” размеры которого могут показаться 
скромными разве что в сравнении с двумя 
передними. Ширина же салона на уровне 
плеч здесь как раз для пары тяжелоатле- 
тов - 160 см! Пробраться назад можно, сло- 
жив - одним из четырех (!) способов - пра- 
вое кресло среднего ряда. 

По части комфорта все пассажиры 
уравнены в правах. Кроме дверных стекол, 
электропривод приоткрывает и задние бо- 
ковые окна, так что в салоне можно устро- 
ить сквозняк любого направления и силы. 
Если же вас не устраивает естественная 


температура, включайте кондиционеры - 
их здесь два, причем охлаждают они от- 
дельно переднюю и заднюю части салона, 
а управляются с трех (!) пультов. В потолке 
над головой каждого пассажира - отдель- 
ный дефлектор. Что еще нужно, чтобы не 
чувствовать себя проживающим жизнь 
зря? Пиво и музыка? Нет проблем. Для 
первого - восемь держателей (по числу 
членов экипажа плюс один запасной). Для 
второй - "фордовская" магнитола с шестью 
динамиками и шестидисковый СО-ченджер 
в объемистом боксе между передними си- 
деньями. Управлять всем этим "оркестром” 
можно и со второго ряда, для этого здесь 
установлен второй пульт. 

Ну как, расслабились? Потянуло при- 
лечь? И это не проблема. Назад откидыва- 
ются спинки не только передних кресел, но 
и среднего ряда. Те же, кто решит отдох- 
нуть более радикально, могут быстренько 
снять задний диван, сложить средний - и в 
вашем распоряжении "лежбище" площадью 
около четырех квадратных метров! Актив- 
ные натуры могут загрузить сюда виндсер- 
фер, лодку или, на худой конец, трехкамер- 
ный холодильник. Для более мелкой покла- 
жи предназначены восемь различных кар- 
манов и "бардачков", включая ящичек для 
очков на потолке. 

Из средств пассивной безопасности - 
ремни, у четырех из которых регулируется 
по высоте верхняя точка крепления, и две 
подушки безопасности. Чадолюбивых води- 
телей порадует "детская” блокировка зад- 
них дверей и центральная блокировка элек- 


тростеклоподъемников. Кстати, задние сте- 
кла опускаются неполностью, хотя при та- 
ком размере дверей можно было бы попы- 
таться "запихнуть" их туда целиком. 

Водительское место. Удобно устро- 
иться на нем помогут четыре электриче- 
ские регулировки кресла (продольная, по 
высоте и наклон относительно передней и 
задней кромок сиденья) и две механиче- 
ские (наклона спинки и поясничного подпо- 
ра). Само кресло - "американской” архитек- 
туры с довольно плоской спинкой и с почти 
"европейской" жесткостью. Это приводит к 
тому, что надежно зафиксироваться в нем 
может только э-э... филейная часть разме- 
ром от пятьдесят восьмого и выше. Зато 
обычной комплекции гражданин, при жела- 
нии, наерзается в свое удовольствие. Руль 
с кнопками управления круиз-контролем 
также регулируется по высоте. Сквозь него 
на приборной панели видны шесть цифер- 
блатов: вольтметр, указатели температуры 
охлаждающей жидкости, уровней масла и 
топлива, а также спидометр и тахометр. 
Под ними линейка указателя диапазонов 
автоматической четырехступенчатой ко- 
робки передач: Р, В. Ы, О, 2, 1 . Если же че- 
тырех передач в режиме ”0” много, а двух в 
режиме "2" мало, можно оставить только 
три, отключив овердрайв кнопкой в торце 
переключателя диапазонов. Последний 
расположен по-американски - справа на 
рулевой колонке. 

Привычного любому "джиперу" пучка 
рычагов на тоннеле пола здесь нет. Но это 
всего лишь забота о водителе, а отнюдь не 
скудость возможностей 
трансмиссии. Режимы же 
ее работы выбираются с 
помощью четырехпози- 
ционного переключате- 
ля, расположенного ря- 
дом с магнитолой: 2Н - 
задний привод, А4ѴѴС - 
полный привод, 4Н - пол- 
ный с блокировкой диф- 
ференциалов, 41 - пол- 
ный с блокировкой плюс 
пониженная передача в 
раздаточной коробке. 
Над головой посредине - 
экран бортового компью- 
тера, который просчиты- 
вает расход топлива и 
возможный пробег на его 
остатке в баке. 

Педалей всего две, 
не считая еще одной не- 
большой слева - стоя- 
ночного тормоза. Не на- 
груженную обязанностя- 
ми левую ногу можно 
вольготно протянуть 
вперед, хотя зануды на- 
верняка скажут, что для 
нее нужна специальная 
площадка. 


Передняя 


При открывании дверей подножки освещаются спе- 
циальными фонарями. 

Для прохода к заднему дивану правое сиденье в 


ЧЗСТЬ СЭЛОНд Вй прохода к заднему диоаиу ііраоос оидцпье ы 

- панель управления вторым кондиционером' Р^ДУ можно сложить четырьмя способами. 

При таких габаритах багажного отсека. . . 




Техническая характеристика автомобиля "Форд-Эспедишн 
;о_і-в данные: число мест - 7; снаряженная масса - 2360 кг: полная масса - 3200 кг: максимальная 
. г-і - 180 км/ч: время разгона с места до 100 км/ч - 10,0 с: расход топлива по условным европейским 
- : Д-- тму и городскому циклам - 13,1: 10,1 л/100 км, запас топлива - 1 14 л; топливо - неэтилированный 
■ т - с .'КтаноБым числом 92 Размеры, мм. длина - 5200, ширина - 2000: высоте - 1900: база - 3020; колея 
т. -л'-.’сзади - 1660/1660; клиренс 200: объем багажника 425/1336/3350 л, радиус поворота - 6,3 м, 
І^^'отвлі»: с распределенным электронным впрыском, 8-цилиндровый Ѵ-образный, с двумя верхними 
чдяалами и двумя клапанами на цилиндр, расположен спереди продольно; рабочий объем - 5403 
г-.=етр цилиндра и ход поршня - 90,2x105,7 мм, степень сжатия - 9,0, мощность - 171 кВт/232 л. с, при 
Т' мин; моксимальный крутящий момент 441 Н м при 3000 об/мин Трансмиссия: привод - 
-сэмый (спереди) полнь;й, коробка передач - 4-ступенчатая, автоматическая, передаточные числа, 
1,54; III - 1.00; IV - 0,71; з. х - 2,16; главная передача - 3,00; раздаточная коробка: I - 1,00; II - 2,69 
~зц:івсха: со стабилизоторами поперечной устойчивости, передняя - независимая торсионная на 
. . поперечных рычагах, задняя - зависимая пружинная на продольных и поперечном рычагах 

"идравличѳские. с вакуумным усилителем, дисковые, передние - вентилируемые. Рулевое 
• -'ЦОйх&нив- реечное с гидроусилителем. Размер шин: 216/701517 


обзорностью проблем не возникает: пока- 
*ый капот, низкая линия остекления, ог- 
ромные наружные зеркала с электрической 
регулировкой и грамотно спрофилирован- 
-ые передние стойки позволяют легко кон- 
тролировать обстановку снаружи. Правда, 
при движении задним ходом пришлось сло- 
жить спинку третьего ряда сидений, а тем 
более сидящие на нем пассажиры могут по- 
мешать обзору через заднее окно. 


Редакция благодарит фирму "ЧАП" 
за предоставленный на тест автомобиль. 


"Железо”. Кузов помещен на мощ- 
ной стальной раме с помощью резино- 
вых подушек. Подвеска - как на "Ниве", 
только впереди вместо пружин - про- 
дольные торсионы. Моторный отсек сни- 
зу прикрыт поперечиной рамы и сталь- 
ным листом. Двигатель весьма необы- 
чен для американского автомобиля тако- 
го класса: у Ѵ-образной "восьмерки” - 
верхние распределительные валы. А 
ведь даже на современный спортивный 
"Корвет” янки ухитряются ставить ниж- 
невальный мотор со штангами-толкате- 
лями - как на "Победе". Сравнительно ко- 
роткий капот заставил частично "задви- 
нуть" немаленький двигатель под переднее 
стекло. Бензобак снизу защищен поддоном. 
Запасное колесо с помощью лебедки притя- 
гивается сзади под кузов. 

Ключ на старт. Своего апофеоза чув- 
ство "уверенности в завтрашнем дне" дос- 
тигает, когда едешь на "Экспедишне”. Где- 
то далеко внизу кишат "жигули" и "мерседе- 
сы”. Чуть повыше, но все равно внизу - "че- 
роки” и "паджеро”. "Шустрить" в потоке на 
таком "монстре” совершенно не хочется - 
несолидно. А когда с утробным ревом, по- 
добно экспрессу, он "уходит" вперед от све- 
тофора - это, скажу вам, еще то зрелище! 
Ну да это эмоции, что же говорят факты? 

Из-за высокого центра тяжести "Экспе- 
дишну” присущ общий для вседорожников 
эффект "козления”, хотя большая база де- 
лает его весьма умеренным. Валкость в по- 
воротах также не слишком досаждает - 
спасибо двум стабилизаторам поперечной 
устойчивости. Мощный гидроусилитель ос- 
тавляет на руле как раз такое усилие, что- 
бы его не обвинили в неинформативности. 
Кстати, несмотря на внушительные габари- 
ты. "Экспедишн” достаточно маневрен. С 






Внедорожные качества мы проверяли 
в заброшенном песчаном карьере. С зад- 
ним приводом "Форд” уверенно двигался по 
ровному месту, однако на небольшом подъ- 
еме задние колеса "закопались” по ступицы 
- все логично. Включили режим А4ѴѴО - 
прокладывая глубокую колею, машина по- 
ползла вверх по склону. Дальнейшие уп- 
ражнения показали: просто полного приво- 
да с лихвой хватает на все, что может нам 
противопоставить песчаный карьер. Огром- 
ный крутящий момент двигателя в сочета- 
нии с гидротрансформатором автоматиче- 
ской коробки исключил необходимость пе- 
рехода на пониженную передачу. Ее вклю- 
чение лишь заставило двигатель работать 
на чуть более высоких оборотах. Активиза- 
ция блокировок межосевого и заднего меж- 
колесного дифференциалов позволяет 
"грести” по барханам еще более уверенно. 

Эксплуатация, сервис. "Серые" диле- 
ры предлагают растаможенный "Экспе- 
дишн" в комплектации "Эдди Бауер” за 58 


тыс. долларов, правда, без гарантии и сер- 
висной базы. Стоимость же адаптированно- 
го автомобиля у официальных дилеров бу- 
дет, предположительно, 63 тысячи за базо- 
вую комплектацию с мотором 4,5 л и 70 ты- 
сяч - за вариант с более мощным двигате- 
лем. В этом случае на машину дается годо- 
вая гарантия без ограничения пробега. Осу- 
ществить ее можно будет на одной из более 
чем двадцати фордовских СТО, стоимость 
нормо-часа работы на которых составляет 
45 долларов. В США, где базовая версия, 
между прочим, стоит 23 тыс. долларов, в 
зависимости от условий эксплуатации авто- 
мобили обслуживаются через 5 или 8 тыс. 
км. Для России пробег между ТО увеличен 
до 10 тыс. км - вероятно, адаптация коснет- 
ся не только светотехники, но и двигателя, 
и некоторых элементов трансмиссии. 

Резюме: так и хочется сказать, что 
”Форд-Экспедишн” - мощная и 
надежная рабочая машина для 
живущего в глуши фермера, однако в 
России цена и определение "самый 
большой", скорее всего, станет 
синонимом словосочетания "самый 
крутой”, и "экспедиции” нового 
фордовского вседорожника не 
пролягут дальше загородной 
резиденции его владельца. 


Если в заднеприводном варианте "вьп" задний мост, 
не беда. Подключаем передний... 


Тяговитый двигатель, 
просторный салон, отличная 
обзорность, широкие 
возможности трансмиссии. 


Высокий расход бензина. 




НАШЕЗИАКОМаВО 



Первое поколение пятой серии БМВ дебютировало в 


ЖДУ . 

«трешкой» и 

«СЕМЕРКОЙ» 


1972 году. Нынешняя версия "Пятерки" была 
представлена в сентябре 1995 года. А на Женевском салоне-97 впервые показали 
новую -пятерку» - универсал БМВ-528і-туринг. Двигатели бензиновые рабочим объемом 
2,0; 2,5; 2,8 и 4,4 л. Диапазон мощностей - от 150 до 286 л. с. 2,5-литровый турбодизель 
развивает 143 л. с. Коробка передач - механическая или автоматическая, в обоих 
случаях - пятиступенчатая (на универсал -540» ставят и шестиступенчатую -механику»). 


Пятая серия автомобилей БМВ - нечто 
среднее между относительно маленькой, 
спортивной «трешкой» и большой, вальяж- 
ной «семеркой». Наверно, поэтому она и 
пользуется большей популярностью у тех, 
кому вообще по карману БМВ. Салон 
«третьей» тесноват (сзади), она строга в 
управлении и, конечно, не очень гюдходит 
на роль представительского автомобиля. 
«Седьмая», напротив, солидный «лимузин» 
- большой, вместительный, шикарный, но 
уж больно дорогой. «Пятая» же - как раз 
тот компромисс между младшим и старшим 
семейством, который устраивает многих. А 
еще и универсал... Автомобиль на все слу- 
чаи жизни? Посмотрим. 

Внешне машина сильно смахивает на 
«трешку», причем с появлением следующей 
версии третьего семейства они будут похо- 
жи еще больше. Об универсале хочется 
сказать особо: облик автомобилей с таким 
типом кузова у БМВ динамичен и стремите- 
лен - «сараем» обозвать его язык не по- 
вернется. 

Новая машина по сравнению со своей 
предшественницей заметно припухла, потя- 
желела и округлилась. Даже фирменные 
«ноздри» радиаторной фальшрешетки ста- 
ли, кажется, более круглыми. Большие ко- 
леса и глубокие колесные ниши - это тоже 
веяние времени. 

Салон. В «трешке» достаточно четко 
просматриваются места первого класса, 
где всегда просторно (это передние сиде- 
нья), и второго, где бывает и тесновато. 
Речь идет о задних пассажирах, которым 


предлагается более спартанский «образ 
жизни», поскольку их пространство безжа- 
лостно поедают «первоклассники». Конеч- 
но, в машинах пятой серии эта градация 
выражена куда менее явно, но посадка на- 
зад все же далека от идеала. Дверной про- 
ем зажат выступающей колесной нишей, 
крыша «наезжает» на голову высокоросло- 
му пассажиру. 

Спереди все в стиле фирмы. Места для 
водителя и пассажира достаточно, но гро- 
моздкая передняя панель, широкая цент- 
ральная консоль - «борода» и высокий тон- 
нель пола создают ощущение очень плот- 
ной посадки. Кому-то это нравится - созда- 
ет иллюзию кокпита гоночного автомобиля. 
Другие не в восторге, им тесно. Уж не на- 
чало ли это клаустрофобии - боязни замк- 
нутых помещений? 

Касательно отделки салона можно вы- 
сказаться в самых лестных словах. Прият- 
но и на вид, и на ощупь - и выполнено на 
высоком уровне. Немцы это умеют. Тех же 
слов заслуживает и водительское сиденье 
- умеренно жесткое, удобное, с хорошим 
диапазоном регулировок. 

Объем багажника в обычном варианте 
не выдающийся, всего 410 л. Зато в грузо- 
пассажирском, со сложенным задним си- 
деньем, он увеличивается 
до внушительной величины 
-1525л. 

На ходу «пятерка» - 
тоже своего рода компро- 
мисс между маленьким и 
большим БМВ. Здесь нет 
остроты и строгости управ- 
ления «трешки», но и на 
большую машину седьмой 

Мудреная задняя подвеска ре- 
гулирует высоту кузова над до- 
рогой в зависимости от загруз- 
ки автомобиля. 


серии, которая словно отстранена от води- 
теля, это не похоже. 

Соединить высокий комфорт, хорошую 
управляемость и «чувство дороги» в одной 
машине непросто, особенно если это универ- 
сал. Как совместить грузоподъемность под- 
вески с достойным комфортом для водителя, 
который едет на порожней машине? Этой 
цели служат дополнительные пневмоэле- 
менты в задней подвеске. Давление в них 
зависит от загрузки, что позволяет сделать 
пружины более мягкими. С выключенным 
двигателем БМВ-528 туринг имеет явный 
«дифферент на корму», но через несколько 
секунд после пуска мотора автомобиль авто- 
матически выравнивается вне зависимости 
от того, каков груз в его багажнике. Такая 
система - стандартное оборудовение моде- 
лей 528І туринг и 540І туринг. Для более 
скромных версий за нее нужно доплачивать. 

Несмотря на достаточно высокий уро- 
вень комфорта, машина на ходу сохранила 
присущие всем БМВ цепкость и довольно 
острые реакции. Хотя, если продолжать 
сравнение с третьей серией, у 528і туринг 
все же ощущаешь некоторую «ватность» в 
управлении. Но проявляется это не на- 
столько явно, чтобы говорить о проблемах 
с «рулежкой». Просто нет ощущения, что 
чувствуешь машину каждой своей клеткой. 
Поэтому поначалу, входя в поворот, немно- 
го осторожничали, пока автомобиль не по- 
казал своих возможностей. 

Противобуксовочная система отключе- 
на. На очередном вираже левыми колесами 
прихватываю мокрую обочину и, когда кри- 
тическая точка поворота пройдена, а маши- 
на вернулась (как мне показалось) на ас- 
фальтовую твердь, нажимаю на газ. Однако 
верно говорят: «Когда кажется, надо кре- 
ститься». Одно из ведущих колес по-преж- 
нему катилось по мокрой травке, и, конечно, 
мащина в ответ на такое насилие немедлен- 




Пресса о БМВ-528І туринг 

Скажем так: новинка БМВ понравилась всем без исключения журналистам из Германии и 
Ье.ликобритании. Сочетание первоклассного комфорта, динамики и практичности универсала в одном 
автомобиле не могло остаться незамеченным. Особых похвал удостоились трансформируемый багажник 
- выдвижным полом(І) (дополнительное оборудование - прим, ред.) и комфорт подвески. Отмечены были 
■э-же оточенная управляемость машины и наряду с этим внушительная грузоподъемность - 630 кг. 

»сличане, и немцы хвалили дизайн и тормоза (первые - больше первое, вторые - второе). Но даже в 
?*ой бочке славословия не обошлось без ложки дегтя. При всем своем великолепии «пятерка» 
:-тЭоговорочно проигрывает конкурентам по объему багажного отсека, пусть даже очень удобного. 
З-зобенно это заметно на фоне универсала «Мерседес» Е-класса, который при практически таких же 
тбаритах имеет на четверть(!) больший багажник. 

_ ’,сталось от журналистов БМВ и за скромную стандартную комплектацию, и за цены на дополнительное 
Уюоудование. Если цена базовой машины называлась ими как предельная, но приемлемая, то отдельные 
■ 7 г-ѵіии из списка дополнительного оборудования вызывали легкий шок - например, сиденья «Комфсрт» и 
7~'”-*«овая навигационная система, суммарная стоимость которых превышает 10 тыс. немецких марок. 



■О попыталась встать задом на- 
~еред. Впрочем, очередного рас- 
сказа о жутком происшествии не 
ждите! БМВ в мгновение был 
обуздан хрестоматийными в та- 
ком случае действиями и пока- 
тил себе дальше. Так что личные 
ощущения - это одно, реальная 
же ситуация - совсем другое. 

Эта машина «умеет ездить». 

Без малого двухсотсильный 
2.8-литровый двигатель - агре- 
гат очень серьезный. Динамиче- 
ские качества машины, как гово- 
рится, «на уровне». Но автомати- 
ческая коробка и здесь сглажива- 
ет острые углы. Разгон не кажет- 
ся слишком интенсивным - и толь- 
ко стрелка спидометра напомина- 
ет о реальном положении дел. 

Зато здесь есть прекрасная 
штука - ручное переключение 
передач. Об опыте общения с 
подобной системой на автомоби- 
ле «Ауди-А6» мы рассказали в 
№ 8 за этот год. Здесь все очень 
похоже, алгоритм работы почти 
-от же: рычаг вправо и щелкай 
им вперед-назад, выбирая нуж- 
-ую передачу. Правда, в БМВ 
водителю остается меньше простора для 
-зорчества.. Электроника в этом автомоби- 
ле вмешивается в процесс управления бо- 
лее активно и иногда против воли водите- 
-я Даже в ручном режиме. Но все равно 
"одобные устройства - вещь, бесспорно, 
удобная и полезная. Кто хочет, может «по- 
участвовать» в работе автоматической ко- 
ообки. А иногда это просто необходимо. 

Игорь ТВЕРДУНОВ 
Анатолий ФОМИН 


в повороте грузопассажирский вариант «пятерки» 
«стоит» как вкопанный. Никуда не денешься - 
честь марки поддерживать надо. 

Резюме. Просто хороший автомобиль, 
который сможет, наверно, 
удовлетворить самые разные вкусы. 

А что универсал - так это на любителя. 
Но все это, разумеется, имеет 
отношение не к нам: наши сограждане 
в массе своей о подобной технике 
могут только мечтать. 


Техническая характеристика автомобиля БМВ-528І туринг 

данные: число мест - 5; снаряженная масса - 1550 кг; полная масса - 2180 кг; максимальная 
пкзюстъ - 227 км/ч; разгон с места до 100 км/ч - 9,1 с; расход топлива - 7,8/16,6 л/100 км. Размеры, мм; 
іб.ж-іа - 4805 мм; ширина - 1800; высота - 1440; база - 2830; колея спереди/сзади - 1515/1530; дорожный 
■сссвет - 120. Двигатель: 6-цилиндровый, рядный, бензиновый, 4 клапана на цилиндр, рабочий объем - 
2 ’-З см', диаметр цилиндра х ход поршня - 84x84 мм: степенъ сжатия - 10,2; мощность - 142 кВт (193 л. с.) 
"О* 5300 об/мин; максимальный крутящий момент - 280 Н»м при 3950 об/мин. Трансмиссия: привод на 
зсі-*ю колеса, коробка передач - автоматическая 5-ступенчатая: передаточные числа: I - 3,67; II - 2; III - 
° ' ■'7- 1. V- 0,74; 3, X. -4,1; главная передача -3,07. Подвеска: независимая всех колес; спереди - "Мак- 
веосон", сзади - многорычажная с пневматической регулировкой уровня. Тормоза: гидравлические, с 
,о*лителем и АБС, передние и задние - дисковые вентилируемые. Размер шин: 225/60\Л/К15. 




Для доступа в багажник можно открыть дверь, 
а можно только стекло двери. 




Шестицилиндровый 
двигатель, скрытый 
под пластиковым ко- 
жухом, - мотор очень 
и очень «пламенный», 
что опять же в тради- 
циях фирмы. 


Автоматическая ко- 
робка передач имеет 
режим ручного пере- 
ключения. 



Фото Владимира Князева 
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Панно в аудитории 
дизайн-проектирова- 
ния МАМИ придает ей 
неповторимый облик. 
Рисовали его студен- 
ты под руководством 
преподавателя живо- 
писи (вверху). 


БУ 




ДУЩИЕ 


ш Всмотритесь в эти 

^ оисѵнки. Не поавоа ли. 


рисунки. Не правда ли, 
впечатляет? Но если вы подумали, что это 
работы Джуджаро или Пининфарины, то ошиблись. 
Перед вами упражнения студентов Московской 
государственной академии автомобильного и 
тракторного машиностроения (МАМИ). 


Принято считать, что дизайнеры как 
создатели облика авто заявили о себе 70 
лет назад. Действительно, всерьез о ди- 
зайне применительно к автомобилю заго- 
ворили в 1927 году, когда поступил в про- 
дажу довольно дорогой “Кадиллак-Ла Сал- 
ле”, к созданию которого "приложил руку” 
известный в то время художник-конструк- 
тор Харли Эрл. Он придал этой модели впе- 
чатляющий нестандартный облик, что и 
привлекло к ней внимание, способствовало 
дальнейшему успеху. 

Но позвольте, скажет мало-мальски ин- 
тересующийся историей автомобиля чита- 
тель - работы над внешним видом машины 
начались задолго до этого. Совершенно 
верно! Еще на заре автомобильной эры 
новые машины строили с учетом требова- 
ний эргономики и эстетики - как их тогда 
понимали. Вспомним, сперва кузова дела- 
ли каретных дел мастера - именно они и 
были первыми автомобильными дизайне- 
рами. Но с работ Харли Эрла как бы при- 
вилось понятие “художественное констру- 
ирование автомобиля”. А создавать удоб- 
ные для пользователя и красивые вещи (в 


чем, собственно, заключается задача ди- 
зайнера) умели давно. 

Существует версия, что знаменитые 
итальянские кузовщики - наследники тра- 
диций мастеров, делавших ... рыцарские 
доспехи. В это можно поверить. Ведь при 
изготовлении опытного образца автомоби- 
ля листу металла придавали ту или иную 
форму с помощью тех же 
приемов, что использо- 
вали средневековые 
ремесленники. 

Как бы то ни 
было, италь- 
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янские дизайнеры знамениты на весь мир, 
у них богатые традиции, своя школа. 

У российских художмиков-конструкто- 
ров, если говорить об автомобиле, тради- 
ции не столь древние. Но не стоит думать, 
что их вообще нет. И у отечественных ди- 
зайнеров были заметные успехи. Назовем 
наиболее известный; ГАЗ М-20 “Победа”, 
которая по тем временам оказалась на 
острие автомобильной моды, более того. 


Тягач автопоезда. Аэродинамиче- 
ская форма позволит улуч- 
шить технические характе- 
ристики грузовика, сэконо- 
мить топливо. Панорамные 
стекла улучшают обзор. Ка- 
бина - высоко над двигате- 
лем. а значит, можно сде- 
лать ровный пол для удоб- 
ства водителей. Рис. Павла 
РЫЖОВА. 


30 ЗА РУЛЕМ 10/97 




ДИЗАИИ 






ников. Какие они ри- 
:х>вали автомобили! Тогда в 
-гтитуте (теперь это - ака- 
^мия) работал существую- 
_»<й и поныне студенческий 
•’ "уб художественного кон- 
г'оуирования. (Впрочем, 

• -убом он стал не сразу, 
=-зчале его называли 

"ужком”). Клуб и послу- 
отправной точкой для 
гсздания кафедры “Ди- 
зайн". В академии буду- 
дизайнеров учат как 
г дсжественным дисцип- 

* -ам - живописи, рисун- 

■рафике, так и инже- 


ЗАяапие для 4-го курса: "Ав- 
*о»о6иль высшего класса на базе ЗИЛа”. Таким 
спз увидели Олег СААКЯН и Виктор ДЕМЧЕНКО (рис. справа). Непремен- 
■«не атрибуты машины высшего класса - индивидуальность, представительность, запоминае- 
•іостъ облика. Автомобиль должен внушать как бы почтение к своим пассажирам. Сделать его 
I - непростая задача, но студенты нашли интересные образы, не похожие на другие. 


Задание для студентов 
3-го курса: “Панель приборов автомобиля 
АЗЛК-2141 с минимумом изменений штат- 
ной”. Это посложнее, чем нарисовать со- 
вершенно новую часть автомобиля. Рис. 
Виктора ДЕМЧЕНКО и Максима ЧАЩИНА. 


даже опережала ее. Не станем перечис- 
лять нереализованные передовые дизайн- 
проекты. Наших художников-конструкторов 
всегда сдерживала экономика. Автопром 
был вынужден десятилетиями выпускать 
одни и те же морально устаревшие модели, 
а так называемые новые чаще всего ока- 
зывались подретушированными старыми 
'■Москвич-2140", “Волга" ГАЗ-3102). К тому 
же те, кто определял политику автомобиле- 
строения, нередко исходил из того, что ко- 
"ировать западную технику рациональнее 
й дешевле. Так что нашим талантливым ди- 
зайнерам нечасто приходилось увидеть 
свои идеи, воплощенные в металле. Все 
это. естественно, не способствовало раз- 
витию художественного конструирования. 
Тем не менее... 

Много лет назад, когда я учился в 
’.'АМИ, меня поражали рисунки однокурс- 

Слортивное купе с центральным расположением 
двигателя. Большая площадь окон, стеклянная 
крыша. Округлые, плавные формы в стиле “био- 
•югического дизайна”. Рис. Святослава САА- 
КЯНА. 


нерным. Чтобы 
спроектировать, например, новый кузов, 
нужно быть не только 
художником, но и хоро- 
шо знать конструкцию 
и технологию изготов- 
ления автомобиля 
-иметь инженерную 
подготовку. 

Сегодня, глядя 
на рисунки студен- 
тов, я думаю о том, 
что недалеко время, 
когда будут и у нас 
свои Бертоне и 
Джуджаро. Толь- 
ко бы ожила эко- 
номика России, 
развернулось 
производство - 


Пляжный джип - автомобиль для актив- 
ного отдыха. Рассчитан на молодых водителей 
или тех, кто чувствует себя молодым. Почти прй- 
мые, “жесткие” линии кузова. А прямая всегда 
придает стремительность, ассоциируется с летя- 
щей стрелой. Рис. Павла СОРОКИНА. 

тогда и российские дизайнеры смогут пока- 
зать, на что они способны. А то, что тради- 
ции художественного конструирования у 
нас не столь богаты, как в Италии, не беда 
- наверстаем! 

Дмитрий ПОСТНИКОВ 
Комментарии к рисункам доцента ка- 
федры “Дизайн" МАМИ Льва Гуменьщи- 
кова 




Давление экологов на производителей автомобилей растет. Все больше 
ужесточаются соответствующие нормы, обязательные для автомобильных 
фирм - независимо от их авторитета, масштабов выпуска техники. Причем, 
конечно, наиболее остро стоит вопрос чистоты выхлопа в крупных 
городах. На сегодня предлагаются различные 
варианты решения этой проблемы. Скажем, 
компания ”Ауди” готовит для своих покупателей 
нечто необычное: гибрид дизеля и электромобиля. 

Новая машина названа ”Дуо”, в ближайшее время 
начнется ее продажа в Германии. 


Автомобиль создан на платформе уни- 
версала А4, его могут приводить в движе- 
ние два двигателя: дизельный и электриче- 
ский. Впрочем, похожая схема - не новин- 
ка, ее уже лет шестьдесят используют на 
подводных лодках. 

Дизель "Ауди" хорошо известен - он 
имеет рабочий объем 1,9 л и непосредст- 
венный впрыск топлива, а также турбонад- 
дув. Мощность его 90 л. с. при 4000 об/мин, 
крутящий момент - 149 Н-м при 1900 
об/мин. Если зтот мотор, выпускаемый с 
1989 года, - хорошо отработанный агрегат, 
то над электродвигателем фирме при- 
шлось изрядно потрудиться: ныне сущест- 
вующие оказались слишком велики и тяже- 
лы. Поэтому в сотрудничестве с универси- 
тетом города Леобен в Австрии специали- 
стам "Ауди” пришлось создать новую конст- 
рукцию, производство которой осваивает 
компания "Сименс". Мощность электродви- 
гателя 29 л. с. при 10 000 об/мин, а разме- 
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ры примерно как у двух кофей- 
ных банок, поставленных одна 
на другую. 

Коробка передач - пятисту- 
пенчатая, общая для обоих мото- 
ров, передаточное число редуктора элект- 
родвигателя - 2,36. Когда электромотор 
раскручен до максимальных 10 000 об/мин, 
трансмиссия выходит на 4240 об/мин, что 
очень близко к максимальным оборотам ди- 
зельного двигателя (4700 об/мин). Поэтому, 
кстати, автомобиль, несмотря на использо- 
вание двух разных источников энергии, об- 
ходится одной коробкой передач. 

"Ауди-Дуо" способен работать в трех ре- 
жимах: только с дизельным двигателем. 


Переключатель режимов силового агрегата 
(вверху). 

Отсек аккумуляторов в багажнике. 

"Экологически чистая заправка” от солнечных ба- 
тарей. 





Техническая характеристика "Ауди-Дуо" 

Двигатель; турбодизель с непосредственным впрыском топлива, 4 цилиндра, чугунный 
блок, алюминиевая головка блока. Объем двигателя - 1895 см'; система контроля 
двигателя - "Бош" МЗА 15; мощность - 90 л. с. при 4000 об/мин; крутящий момент - 202 Н м 
при 1900 об/мин. Электрический двигатель: 3-фазный, переменного тока, работающий от 
22 батарей 12 В; система контроля двигателя - "Сименс"; мощность - 29 л.с. при 10000 
об/мин; крутящий момент - 15 Н м при 10000 об/мин. Коробка передач - 5-ступенчатая 
автоматизированная. Кузов - несущий 5-местный 5-дверный универсал. Компоновка - 
переднеприводная, с продольно расположенными двигателями. Снаряженная масса - 
1710 кг. Полная масса - 2060 кг. Комплектация: регулируемая по высоте рулевая колонка, 
гидроусилитель руля, электростеклоподъемники, элеіароприводы замков и люка, круиз- 
контроль, обогрев заднего стекла, АБС. Максимальная скорость с дизелем / с 
электродвигателем - 170/80 км/ч. 


бочей температуры, компь- 
ютер проверит все системы и "позволит" 
электромотору включиться в работу при 
первом нажатии на педаль газа. Невероят- 
но, но переключение с дизеля на электро- 
мотор происходит чрезвычайно плавно, без 
задержки в подаче мощности - помогает 
автоматизированный привод сцепления. 

В новом автомобиле установлены 22 
батареи емкостью 10 кВт*ч суммарным на- 
пряжением 264 В. Заряжают их от сети 220 
В, шнур и вилка находятся за фальшрадиа- 
торной решеткой. За 4 часа аккумулятор 
набирает 90% емкости, а оставшиеся 10% 
- еще за 3 часа. Зарядка происходит также 
во время движения ”на дизеле" - электро- 
двигатель постоянно соединен с трансмис- 


только с электродвигателем или в режиме 
"Дуо”, когда компьютер сам решает, какой из 
моторов стоит задействовать. Дизель пуска- 
ется автоматически и тогда, когда батареи 
разряжены более чем на 85% или требуется 
большая мощность. Скажем, вы спокойно 
едете "на электротяге”, а тут нужно резко ус- 
кориться или совершить обгон. В этих слу- 
чаях достаточно просто вдавить педаль в 
пол (как для режима "кикдаун” в автоматиче- 
ских коробках передач), и машина оживет. 

Когда дизель отключен и автомобиль 
приводится в движение электродвигате- 
лем, электрогидравлические насосы обес- 
печивают нормальную работу усилителей 
руля и тормозов. Эксперты, управлявшие 
машиной в разных режимах, отметили лишь 
незначительную разницу в отзывчивости 
тормозов, при этом тормозной путь оказал- 
ся во всех случаях одинаков. Антиблокиро- 
вочная система при работе разных двига- 
телей также функционировала вполне на- 
дежно. 

Создатели машины не забыли и о вен- 
тиляции салона. Отопитель, использующий 
^епло дизельного двигателя, обеспечивает 
поступление воздуха в салон в любом ре- 
жиме, но кондиционер в автомобиле не 
.предусмотрен. 

Процедура пуска двигателя 
как и у обычного дизеля - 
просто поворачиваешь 
ключ. Как только ди- 
зельный двигатель 
прогреется до ра- 


"Рентген” ”Ауди-Дуо”. 


сией и в этом режиме работает 
как генератор. 

Компания "Ауди" заявляет, что емко- 
сти батарей достаточно для городского 
пробега около 50 километров на одной за- 
рядке. В ближайшее время фирма планиру- 
ет устанавливать на машины систему охла- 
ждения батарей, что должно заметно уве- 
личить пробег. Основную цель создателей 
машины угадать несложно - улучшить эко- 
логическую обстановку в крупных городах; 
предполагается, что, когда автомобиль 
въезжает в город, водитель перейдет на 
"чистый” вид энергии. 

Машина весит 1710 кг, разгоняется до 
100 км/ч за 16 с с дизельным двигателем, а 
с электромотором набирает 50 км/ч за 9,5 с. 
Максимальная скорость составляет 170 и 
80 км/ч соответственно. 

В 1998 году в Германии выпустят око- 
ло 500 новых машин, которые будут прода- 
ваться по цене около 29 тыс. долларов 
США. 

Михаил ГЗОВСКИЙ 
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ТЕХНИКА 



ІІШ РІІІТЕІЕІ 


Появление на свет нового двигателя, а 
тем более целого семейства - событие 
неординарное, оно связано не только 
с решением множества технических 
и технологических проблем, 
но и немалых финансовых. По сути, 
создать двигатель с нуля, а тем более 
дизельный, сегодня в СНГ мало кому 
по силам. Поэтому появление недавно 
нового семейства легких дизелей 
Харьковского завода имени Малышева 
(известного производителя двигателей 
для военной техники, и прежде всего 
танков) можно с полным основанием 
назвать событием. 



ДИЗЕЛИ СЕРИИ ДТ 


Итак, перед нами малолитражные ряд- 
ные дизели серии ДТ размерностью 79*82, 
предназначенные для установки на легко- 
вые автомобили и грузовики малой грузо- 
подъемности, тракторы и мотоциклы, мото- 
роллеры и снегоходы, а еще и для различ- 
ной малогабаритной сельхозтехники, насо- 
сов и электрогенераторов. 

Рассмотрим их конструктивные особен- 
ности, взяв в качестве примера двухцилин- 
дровую версию, имеющую обозначение 2ДТ. 
Поперечный разрез этого мотора пред- 
ставлен на рисунке. В отличие от своих 
более мощных собратьев ЗДТ, 4ДТ и их 
наддувных вариантов, у двигателя 2ДТ 
совмещенная система смазки и охлаж- 
дения - обе они питаются из общего 
картера одним и тем же маслом. А шес- 
теренчатые насосы, обеспечивающие 
им каждый свою систему, имеют привод 
от общего вала. В трех- и четырехци- 
линдровых двигателях, где значительно 
большая тепловая нагруженность дета- 
лей (особенно в наддувных вариантах), 
охлаждающей жидкостью служит при- 
вычный антифриз. Одноцилиндровый 
родоначальник семейства - 1ДТ - тоже 
имеет разделенные системы смазки и 
охлаждения, но требующие заправки 
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моторным маслом. На первый взгляд, реше- 
ние «зарядить» систему охлаждения мотор- 
ным маслом может показаться не только 
странным, но и экономически неоправдан- 
ным. (К слову, завод рекомендует для всех 
моторов камазовское масло). Однако увели- 
чение объема циркулирующего масла про- 


дляет срок его службы в 2,5 - 3 раза (для 
нашего случая), так что выгода очевидна. 
Однако у масла меньшая, чем у воды, тепло- 
проводность и теплоемкость, поэтому при- 
шлось цилиндры 1 ДТ и 2ДТ делать с оребре- 
нием для лучшего охлаждения. И все же 
главная особенность, отличающая дизели 
серии ДТ от аналогов, - их многотоп- 
ливность; в качестве горючего могут 
служить бензин, солярка, керосин и да- 
же рапсовое масло. Это неудивительно 
- школа создания «основных изделий» 
наложила свой отпечаток и на новое се- 
мейство двигателей. 

БЛОК ИЗ «КРЫЛАТОГО МЕТАЛЛА» 

Богатейший опыт литья корпусных 
деталей из алюминия и его сплавов - 
гордость завода. Напомним в связи с 
этим, что «кузнец победы», легендар- 
ный танковый дизель В-2, имел блок ци- 

Трех- и четырехцилиндровые дизели из 
Харькова (вверху). 

Топливный насос высокого давления. 




линдров, отлитый из алюминиевого сплава. 
Искусство литейной школы проявилось и в 
блоках нового семейства дизелей. Несмотря 
на трудности в производстве, алюминиевые 
блоки обладают рядом преимуществ, в пер- 
вую очередь - снижение веса двигателя в 
1 ,5 раза по сравнению с чугунным. Благода- 
ря этому при установке новых дизелей на 
легковые автомобили удалось избежать мо- 
дернизации передней подвески подопытных 
«Волги» и ЛуАЗа. Такое решение, впрочем, 
имеет и недостатки, но о них в другой раз. 

Значительно продлить жизнь поршням 
призваны залитые в них по специальной 
технологии нирезистовые «браслеты», так 
что кольца не смогут разбить канавки коль- 
цедержателя. 

«ТУЛУПЧИК ЗАЯЧИЙ» 

По-другому и не назовешь камеру сго- 
рания из жаропрочной стали с очень низ- 
кой теплопроводностью. Зачем понадоби- 
лось одевать камеру в «шубу»? А для того, 
чтобы уменьшить тепловой поток в головку 
блока и, как следствие, повысить темпера- 
туру в зоне горения топлива. В результате 
получаем лучшую характеристику воспла- 
меняемости смеси, что особенно важно для 
бензинов, которые здесь заметно уступают 
дизельному топливу. 

Великолепное качество - многотоплив- 
ность имеет, однако, и свои минусы: при пе- 
реходе с дизельного на другие виды топли- 
ва не избежать потерь в мощности, крутя- 
щем моменте, экономичности, да и в самом 
ресурсе двигателя и топливной аппарату- 
оы. Так что водителю придется учитывать, 
что основная пища дизеля - солярка, благо 
недостатка в ней сегодня не наблюдаются. 
Проблему качества топлива мы опускаем, 
впрочем, к отечественной солярке дизели 
относятся лояльно. Для облегчения пуска 
холодного двигателя в камере сгорания ус- 
*ановлена свеча накаливания. 

• БОШ», «КАТЕРПИЛЛЕР»... 

ЗАВОД ИМЕНИ МАЛЫШЕВА 

Не так уж много в мире заводов, спо- 
собных производить топливную аппаратуру 
уровне лучших современных образцов, 
"еперь в их число вошел и Харьковский за- 
вод. освоивший такие изделия для дизелей 
малой размерности, предназначенные лег- 
ковым автомобилям. Бесспорно, составить 
«онкуренцию, скажем, «Бошу» малышевцам 
пока не по силам, да и объемы производст- 
ва не те - «основное изделие» за бортом 
остаться не может, оно кормит завод. 

И все же мелкосерийный выпуск топ- 
.-ианой аппаратуры, не имеющей аналогов 
в СНГ, как говорится, имеет место. А уни- 
кальна она в первую очередь тем, что 


5‘азрез дизеля 2ДТ: 1 - генератор; 2 - воздушный 
С’кльтр; 3 - топливная форсунка; 4 - топливный 
'оубопровод; 5 - свеча накаливания; 6 - ТНВД; 
* - фильтр охлаждающей жидкости - масла. 


обеспечивает цикловую подачу топлива до 
20 мм’. Технически это довольно сложно, 
поэтому специалисты идут на всякого рода 
ухищрения. Одно из них - снижение массы 
подвижных частей форсунки, что сущест- 
венно снижает инерционность механизма. 
Следствие же уменьшения инерции - бо- 
лее четкая подача топлива, что, в свою 
очередь, оказывает огромное влияние на 
процесс работы двигателя. 

Заводчане, ориентируясь на мировых ли- 
деров, создали сопловую (бесштифтовую) 
форсунку закрытого типа с диаметром иглы 
распылителя всего 3,5 мм и распыливающим 
отверстием 0,37 мм. Подобные изделия явля- 
ются гордостью уже упоминавшегося «Бо- 
ша» и «Катерпиллера». А вот внутренним 
дренажом топлива даже и они не могут по- 
хвастать. На харьковских же форсунках он 
присутствует. Занял положенное место и пре- 
дохранительный фильтр щелевого типа, за- 
держивающий частицы размером более 
40. ..50 мкм. Комментировать его назначение 
при нашем качестве топлива и нашем серви- 
се, видимо, нужды нет. 


Многотопливность диктует свои, особые 
требования к топливной аппаратуре. Основ- 
ные из них - идеальный подбор зазоров 
прецизионной плунжерной пары и отсутст- 
вие монтажных деформаций. Накопленный 
опыт позволил решить и эту задачу. 

ЧТО ЗА ДИЗЕЛЬ БЕЗ НАДДУВА 

То, что в ряду новых моторов имеются 
«наддутые» модификации, конечно же, факт 
отрадный. Однако более детальное знакомст- 
во с агрегатом наддува несколько разочаро- 
вывает - он нерегулируемый. Объясняется 
это изначальным предназначением турбоком- 
прессора, разработанным под тракторные 
двигатели. По той же причине сравнительно 
велик диаметр колеса компрессора (62 мм). 
Это еще один минус; великовато время турбо- 
запаздывания, быстро раскрутить такое коле- 
сико нельзя. При меньшем же его диаметре 
резко возрастает цена турбокомпрессора. 
Тем не менее специально для транспортных 
дизелей разрабатывается регулируемый тур- 
бокомпрессор с улучшенными характеристи- 
ками, он и станет со временем основным. 






Плунжерная пара ТНВД. 

ШУМЫ и ВИБРАЦИЯ 

Баритон дизеля не спутаешь ни с чем. 
Как его заглушить? Обратимся к рисунку. 
Возможно, кто-то уже обратил внимание на 
сходство газораспределительного механиз- 
ма 2ДТ с «восьмерочным». А вот «разду- 
тый» низ картера явно указывает на при- 
менявшийся ранее уравновешивающий ме- 
ханизм Лайчестера. Впрочем, он исчез не 
навсегда и в случае ужесточения требова- 
ний к вибрациям вновь займет свое место в 
двигателе. Отказались же от него в пользу 
тщательнейшей предварительной баланси- 
ровки коленчатого вала вместе с привод- 
ными шкивами, маховиком и т.д. В целом 
по уровню вибраций и шумности новые ди- 
зели соответствуют действующим ныне ав- 
тотракторным нормам. 

НЕМНОГО ОБ ЭКОЛОГИИ 

По результатам испытаний были полу- 
чены следующие данные. Содержание ток- 
сичных компонентов в отработавших газах 
«атмосферных» дизелей составило: МОх - 
10 г/кВт-ч; СО - 9 г/кВт*ч; СН - 1,5 г/кВт*ч. 
Таким образом, в безнаддувном варианте 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА СЕМЕЙСТВА ЛЕГКИХ ДИЗЕЛЕЙ 
ХАРЬКОВСКОГО ЗАВОДА ИМЕНИ МАЛЫШЕВА 


Модель 

Параметр 

1ДТ 

2ДТ 

здт 

4ДТ 

здтн 

4ДТН 

Диаметр цилиндра, 

мм 

79 

Ход поршня, мм 

82 

Мощность, кВт 

3,7...8,5|7,5...17|і1,..25,5 І15...34 I 44 | 59 

Удельный расход 
топлива, г/кВт-ч 

230... 270 

Частота вращения, 

об/мин 

1500.. .4200 

4400 

Габарит, мм: 

длина 

ширина 

высота 

390 

460 

550 

680 

560 

680 

450 

515 

620 

Масса, кг 

70 1 85 1 105 1 125 

115 1 135 

Ресурс, тыс. час. 

8.. .10 

5...8 
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двигатели соответствуют принятым ранее 
«союзным» тракторным стандартам. Вихре- 
камерное смесеобразование позволило 
вдвое снизить выбросы МОх (по ГОСТу - 
22 г/кВт-ч). Совершенная топливная аппа- 
ратура почти в 2,5 раза уменьшает содер- 
жание СН (по ГОСТу - 3,5 г/кВт*ч). Содер- 
жание СО соответствует допустимому (по 
ГОСТу - 10 г/кВт»ч). Что касается транс- 
портных вариантов двигателей (3- и 4-ци- 
линдровые с наддувом), то они отвечают 
требованиям «Евро-1», причем разработан- 
ная специально для этих моторов система 
«сажеуловитель-нейтрализатор» делает 
двигатели еще более чистыми. Такая сис- 
тема очистки отработавших газов позволи- 
ла вплотную приблизиться к более жест- 
ким требованиям «Евро-2». 


УНИФИКАЦИЯ - НЕДОСТАТОК? 

По мнению специалистов из США, дос- 
конально изучивших новые харьковские дви- 
гатели, они имеют один очень существен- 
ный, на их взгляд, недостаток - унификацию 
многих конструктивных элементов с теми, 
что стоят на других моторах производства 
СНГ. Однако плохо ли это, если исходить из 
интересов покупателей? Итак, оценивая 
диаметр поршня (79 мм), делаем вывод: «жи- 
гулевские» кольца придутся впору. Тем бо- 
лее что ранее они были двигателю «родны- 
ми», и лишь в последнее время завод решил 
выпускать свои собственные. Привод ГРМ 
осуществляет «жигулевская» цепь. 

Во время пуска двигатель раскручива- 
ет знакомый владельцам «москвичей» бо- 
рисовский стартер 420.33.08-10, отличаю- 
щийся лишь оригинальной шестерней об- 
гонной мутфы. Генераторы также хорошо 
известны - это самарские Г 222 и Г 221. О 
маслах, рекомендованных заводом, мы уже 
говорили, а фильтр системы смазки - «жи- 
гулевский». Оригинальный же фильтр сис- 
темы охлаждения (для 1ДТ и 2ДТ) замены 
не требует - он просто-напросто моется; 
термостат отличается от «жигулевского» 
лишь развернутыми патрубками. Воздуш- 
ный фильтр - вазовский, «волговский» ли- 
бо оригинальный, в зависимости от предна- 

Агрегат турбонаддува - пока, к сожалению, «трак- 
торный». 


Форсунка дизеля, как заметит специалист, - с 
внутренним дренажом. 

значения двигателя. Датчики же темпера- 
туры ТМ-106 и давления масла ММ-120 
можно купить в любом магазине автозапча- 
стей. Вот, пожалуй, и все основные, заслу- 
живающие внимания позиции унификации 
двигателей. Скорее всего, тех, кто будет 
эксплуатировать харьковские моторы, это 
больше обрадует, чем огорчит. 

ДЛЯ кого и ПОЧЕМ 

Как известно, хороший дизель деше- 
вым быть не может. Одноцилиндровый дви- 
гатель по отпускной цене завода «потянет» 
на $810. Двухцилиндровая версия обойдет- 
ся в полтора раза дороже - $1350. Трех- и 
четырехцилиндровые - $2200 и 2800 соот- 
ветственно. Проводить ценовые параллели 
с зарубежными аналогами, равно как и с 
бензиновыми моторами, было бы некор- 
ректно - объемы производства разнятся 
очень намного. Посему предоставляем чи- 
тателям самим решать - стоит ли овчинка 
выделки или нет. А пока выскажем предпо- 
ложения. 

Четырехцилиндровый силовой 
агрегат, ранее предназначавшийся 
для ижевской «Орбиты», по всей ви- 
димости, «пропишется» на Украине 
под капотами приобретенных Г АЗ-24 
и их модификаций. Трехцилиндровый 
двигатель, вытеснив мелитополь- 
ский «воздушник», сможет крутить 
колеса луцкого вседорожника. Се- 
мья мультикаров, выросшая на базе 
уже известного четырехколесного 
мотоцикла ЗИМ из Коврова, базиру- 
ется на двухцилиндровом дизеле. Ну 
а дальше время покажет. 

Денис БОРОВИЦКИЙ 





ВМЕСТЕС"ЗАРУЛ1М'' 



пак счишаюпі наши читатели, приняешие участие в впросе ”3а рупем” 



"Будем вместе!” - провозгласили мы в апрельском номере "За рулем”, 
решив, что пришла пора сплотить ряды читателей журнала. 
Невыносимыми стали хамство на дорогах, агрессивность водителей по 
отношению друг к другу, пренебрежение к Правилам. Там же мы 
поделились нашими планами по поводу того, как собрать вместе 
достойных автомобилистов и что делать. 


Но жизнь внесла свои коррективы в эти 
замыслы. Государственная дума в то время 
•юиняла, а президент утвердил поправки к 
-Содексу об административных правонаруше- 
-.«ях. ужесточающие наказание за наруше- 
-.<е ПДД. Наложившись на недоработки про- 
бега нового КоАПа, с которыми мы пытались 
бороться, пока документ еще не принят, эти 
■■оправки” переполнили чашу терпения. 

Нет, журнал ”3а рулем”, и вы это знае- 
те никогда не поощрял нарушений. Более 
■ото. всегда был непримирим к ним. Даже 
(Е-тервью со знаменитостью, какой бы 
'звездой” она ни была, не попадет на наши 
г'раницы, если есть подозрение, что эта 
'звезда" некорректно ведет себя за рулем, 
-то мы, как никто другой, знаем и о злоупот- 
эебгениях сотрудников ГАИ, и о возмути- 
■“■аной халатности дорожников, и о низ- 
ч.* квалификации иных судей. Поэтому 
г.^ггали и считаем, что механическое уже- 
г->іение наказания водителей не приведет 
‘ уменьшению нарушений Правил и количе- 
ства ДТП. А вот мздоимство и произвол до- 
те «ной полиции спровоцирует обязатель- 
-с Больше же всего возмущало другое. 
5»есто того, чтобы тщательно проработать 
-сбв-й Кодекс, исключив из него все, что 
-асітьает права автомобилистов, убрав все 
■савовые несоответствия, двусмысленно- 


Коробка с опросными листами приеха- 
ла в Думу. 

Председатель комитета по законода- 
тельству Государственной думы РФ 
А. Лукьянов пообещал изучить мнение 
автомобилистов. 


сти и неясности, наши власти одним рос- 
черком пера "преобразовали”... штрафы. 

И вот тогда мы решили, что наше един- 
ство может существовать не только, так 
сказать, на идейном уровне. Оно способно 
стать реальной силой, влияющей на ход ав- 
томобилизации в широком смысле этого по- 
нятия. Ведь 450 000 читателей - это не 
шутка! Мнение такой армии автомобили- 
стов вряд ли можно проигнорировать. 

Поэтому в № 6 ЗР за 1997 появился 
наш опросный лист о поправках к проекту 
КоАП. Мы не предлагали в нем юридических 
формулировок, а говорили о принципиаль- 
ных положениях, которые должны быть вне- 
сены в новый документ, регламентирующий 
в том числе и нашу автомобильную жизнь. 

21 500 ! Столько людей сочли своим гра- 
жданским долгом принять участие в нашем 
опросе. Кто-то прислал ксерокопии опрос- 
ных листов ЗР (чемпион - автотранспортное 
энергопредприятие Тюменьэнерго” из Сур- 
гута - 124 опросных листа!), кто-то - коллек- 
тивные письма. Были и те, кто, за неимени- 
ем журнала, на листках обычной бумаги от- 
вечали на вопросы ЗР. Спасибо, друзья! Те- 
перь, когда уже что-то в действующем Коде- 
ксе изменилось к лучшему, вы можете гор- 
диться - это случилось и благодаря вам. 

Многие вкладывали в конверты пись- 


ма, поясняющие свои ответы ("да” или 
"нет"), заявляющие свои позиции. Самое 
показательное; более половины ответив- 
ших ни разу в нынешнем году не были нака- 
заны за нарушения ПДД! Так что в основ- 
ном голосовавшие - люди, уважающие 
Правила, дисциплинированные водители. 
Может возникнуть мнение, что остальные - 
те, у кого есть наказания, - голосовали от 
обиды на ГАИ, считая, что инспектор ош- 
трафовал их несправедливо. Такое предпо- 
ложение высказал один из сотрудников ав- 
тоинспекции; "Конечно, никто не признает- 
ся, что получил наказание по заслугам. Все 
будут выступать против "предвзятых" гаиш- 
ников”. Этого не произошло. Практически 
все, кто в нынешнем году получал взыска- 
ния, ответили, что хотя бы одно из них на- 
ложено справедливо. Эдакий импровизиро- 
ванный тест на самокритичность и спра- 
ведливость. Наши читатели прошли его с 
честью, из чего мы сделали вывод, что го- 
лосуют они не "в корыстных целях”, а ради 
принципа. Кстати, это видно и из писем, ко- 
торые мы сегодня публикуем. 

Теперь - самое главное; как распреде- 
лились голоса. Подавляющее большинство 
опрошенных нами автомобилистов - за 
предложенные поправки. Но есть и несог- 
ласные (между прочим, голосовали и авто- 
инспекторы, причем многие "за”). 

С тем, что система учета нарушений 
ПДД во "Временных разрешениях” и изъя- 
тие "прав” должны быть отменены, не сог- 
ласились 1,7% ответивших на вопрос. Не- 
которые сделали приписку; не согласны с 
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Необходимо создать пар- 
тию автомобилистов. Готов 
сам и, я думаю, многие в меру 
сил своих согласятся оказать 
моральную и финансовую под- 
держку такой партии. С произ- 
волом власти жизненно необ- 
ходимо бороться, конечно, за- 
конными способами. 

Москва Е. ТУПИКОВ 


Я, можно сказать, потомствен- 
ный подписчик; отец выписывал "За 
рулем" с 1954 года, я сам - с 1974- 
го. Работаю "дальнобойщиком 
собираюсь уходить: из-за мздоим- 
ства на дорогах ездить стало не- 
возможно. Если ситуацию не изме- 
нить на законодательном уровне, 
профессия шофера __ 

Туапсе А- ЖАРКОВ 


Не должно быть много наказаний за одно на- 
рушение. Если это штраф, то не должно быть 
баллов. Если человека изолируют от общества, 
так зачем штраф? Пересдачи за сумму наруше- 
ний вообще должны быть запрещены. 

Ваш постоянный читатель СЕМЕНОВ 


Привет вам от меня и 
моей "копейки"! Спасибо вам 
за заботу и помощь! 

М. СЕРГЕЕВ ■ 


Москва 


и 


Я работаю в ГАИ. И. представьте, голосую почти по всем вопросам 
”за". Автоинспекторам проще отстраненно фиксировать нарушение, чем 
"общаться” с нарушителями, которые суют деньги, "наезжают" да еще 
пострелять могут. Не все из нас спят и видят взятки. С тем, что нужны 
доказательства вины, согласен. А то едет водитель на "красный”, а по- 
том доказывает, что это был "зеленый". Только пусть государство снаб- 
дит нас видеокамерами, магнитофонами и другой техникой для доказа- 
тельств. Я против запрещения изымать автомобиль: а если за рулем 
пьяный, а если машина подозрительная или в угоне? Суда ждать? Впро- 
чем, если автовладельцы "за”, мне что - работы меньше. 



Оренбург 


Н. Т. 



Я лично не являюсь нарушителем - 
за 14 лет у меня ни разу не забирали 
"права" и до сих пор нет "талона преду- 
преждений", но работать становится все 
труднее \л труднее. Создается впечатле- 
ние, что против шоферов ведется какой- 
то террор. Кажется. ГАИ в основной сво- 
ей массе решила, что мы созданы, чтобы 
пополнять их бюджет. Все реже встреча- 
ются настоящие гаишники. Но такие есть, 
я точно знаю. 

Красноярск с. НАЛЕТОВ 


Я ин)кенер-испытат®;;^ 

хорошо знаком с годящихся в веде- 

стацией приборов, «аход^ обоснованное 

НИИ ГАИ. '^°®'7автоинспекция понятия 
убеждение - стандарт 


не 


имеет, НТО ^ахое Цен на 

ции и метрологии, мои ДРУ^ росавтоин^ 
"^°’^^\\::езде из города 
;ГзнГрезуг’ьтата замера 

Ярославль 


первой частью. Аргумент - нужно как-то 
дифференцировать водителей на случайно 
оступившихся и злостных нарушителей. 

В принципе, конечно, так. Но если ав- 
томобилист возит с собой свое "личное де- 
ло", то он провоцирует автоинспектора на 
вымогательство взятки. Баллы могут фик- 
сироваться в компьютерной сети, к которой 
будет обращаться независимая группа раз- 
бора, чтобы определить размеры штрафов. 
А постовому на дороге ваш "послужной спи- 
сок” совершенно ни к чему. 

На второй вопрос ответили "нет” 1,2% 
голосовавших. Напомним, мы предложили: 
инспектор Г АИ обязан лишь фиксировать на- 
рушение ПДЦ, составляя протокол, а винов- 
ность водителя и его наказание должна оп- 
ределять независимая инстанция. Чем руко- 
водствуются несогласные? Объяснение: это 
приведет к лишней волоките, да и где на- 
брать столько судей? Насчет волокиты - она 
есть и сейчас в группах разбора, А по поводу 
нехватки специалистов-”судей” мы уже вне- 
сли предложение: переподчинить группы 
разбора, сделав их независимыми от ГАИ. 

1 ,5% принявших участие в опросе счи- 
тают, что понятие презумпции невиновно- 
сти в новом Кодексе расширять и углублять 
не надо. 

Меньше всего несогласных - всего 1% 
- с тем, что пора запретить возможность 
изъятия автомобиля без решения суда. 
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Как ни удивительно, самое большое ко- 
личество несогласившихся - с пятым нашим 
вопросом: размер штрафов необходимо сог- 
ласовывать с доходами населения - 3,6%! И 
это при том, что опрос мы проводили после 
резкого увеличения штрафов, вызвавшего 
столько возмущения! Немало водителей счи- 
тают: если нарушение серьезно, то и наказа- 
ние должно быть строгим. И никаким "льго- 
там" и поблажкам места здесь нет. Дорого 
платить штраф? Не нарушай Правила! Вот 
только автоинспекция должна быть беспри- 
страстной, а ее обвинения - доказательными. 

И наконец, против того, чтобы жалобу 
можно было подавать не только по месту на- 
хождения Г АИ, но и по месту жительства гра- 
жданина - 1,3% согласившихся. Свою пози- 
цию никто из них не объяснил, но мы уверены 
- "дальнобойщиков”, чьи "права” без всяких 
на то оснований были отобраны за сотни ки- 
лометров от дома, среди этих 1,3% нет. Воз- 
можно, проголосовали "против” люди, кому 
доставляет удовольствие поездить (пусть да- 
же с жалобой) подальше. Ну, это их право. 

Так или иначе, ни по одному вопросу 
нет менее чем 96% проголосовавших 
"за”! Мы считаем, это очень убедительный 
результат, хотя, в общем-то, ожидаемый. 

Неожиданным оказалось другое. Мно- 
гие наши читатели, откликнувшиеся на при- 
зыв принять участие в опросе, выступили с 
предложением создать партию или общест- 


венную организацию автомобилистов, объе- 
динив ее вокруг журнала "За рулем”. В один 
голос сказали все: надоело быть бесправны- 
ми, надоело, что кто-то принимает касающи- 
еся нас решения, не спрашивая нас самих, 
надоело, что с нашим мнением не считаются 
ни автопроизводители, ни дорожники, ни Го- 
савтоинспекция, ни власть - все те, кто, ка- 
залось бы, существует для нас. Пора иметь 
представителей интересов автомобилистов 
(а их - миллионы и это, как правило, актив- 
ные люди) в структурах власти. 

Мы не считаем себя политическим из- 
данием и еще раз напоминаем: в борьбу 
партий и фракций лезть совершенно не на- 
мерены. Наша задача в другом: помогать 
тем, кто за рулем. Ради этого мы готовы 
обратиться и к политическим кругам, и к го- 
сударственным органам власти. Что мы 
сделали и на этот раз. А насчет партии... 
Подумаем все вместе! 

Все ваши опросные листы и аннотации 
к ним мы передали председателю комитета 
по законодательству Государственной ду- 
мы РФ А.И. Лукьянову. Анатолий Иванович 
проявил большой интерес к нашему импро- 
визированному голосованию и пообещал 
учесть мнение армии автомобилистов при 
работе над проектом нового Кодекса об ад- 
министративных правонарушениях. 

Редакция 
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ТЮНИНГ 



в "каюте” лимузина - простор. 


В автомобильном мире тюнинг все более прибавляет в популярности. 
Настраивают-дорабатывают разные машины - от, казалось бы, самых 
совершенных "мерседесов” и "порше” до дешевых ФИАТов. Неудивительно, что 
все больше российских фирм тоже принимается за это дело - наши заводы 
сколь-нибудь заметного разнообразия моделей не предлагают, а те, что 
производят, уже сами по себе "побуждают к творчеству”... 


Тюнинговых фирм у нас сейчас много. Од- 
ни занимаются доводкой ходовой части, ис- 
пользуя импортные комплектующие, другие 
«пришпоривают» двигатели, третьи пытаются 
«оживить» кузов навеской нехитрых деталей - 
порогов, колесных арок и т. п. Дизайн-центр 
НАМИ избрал свой путь: создавая на основе 
серийных машины с новым обликом, он, по су- 
ти, возродил давно забытое у нас искусство 
кузовных ателье. 

Дизайн-центр - не дебютант на автомо- 
бильной ниве. На заре перестройки здесь ро- 
дился автомобиль «Компакт», о котором много 
в ту пору говорили (см. ЗР, 1 990, № 2). Затем 
были магистральные тягачи, джип, «полуторка» 
- никем, к сожалению, не востребованные, и то- 
гда взоры дизайнеров обратились к тюнингу. В 
качестве его объекта были взяты отечественные 
модели. При этом специалисты дизайн-центра 
подчеркивают, что их творения - не столько об- 
разцы для продажи, сколько демонарация воз- 
можноаей потенциальным заказчикам. 

Волга - торжественная. «Кортеж» - 
лимузин, удлиненный по сравнению с ГАЗ- 
3 1 029 на целых 930 мм! Заднее аекло встало 
почти вертикально - стойки круто спускаются к 
задним крыльям. Для этого часть крыши одол- 
жили у «Волги» универсала. Необычное оваль- 
ное окошко-иллюминатор неплохо вписалось в 
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общий облик автомобиля. Из незаметных 
внешне нововведений - удлиненный кардан- 
ный вал. Салон отделан велюром, передние си- 
дения регулируются по высоте, за местом води- 
теля - аеклянная перегородка с электроприво- 
дом, а в крыше - люк. В принципе, «Кортеж» 
можно дооборудовать и любыми другими люк- 
совыми «фантазиями», но давайте прикинем: 
на кого может быть рассчитан такой экстрава- 
гантный автомобиль. Вряд ли его купят даже 
очень богатые люди - они скорее выберут им- 
портный лимузин. До и мало кто захочет поль- 
зоваться почти шестиметровым авто для повсе- 
дневных поездок - тесновато будет ему в горо- 
де. «Кортеж» подошел бы для представитель- 
ских целей - возить, скажем, почетных гостей. 
А еще при взгляде на этот лимузин возникает 
мысль о свадьбах. Заказать для торжественной 
церемонии такой автомобиль встанет явно де- 
шевле, чем «Линкольн», а выезд получится ку- 
да более праздничный, чем в обычной «Волге». 
Кстати, белый «Кортеж» уже покидал НАМИ, 
чтобы обслужить именно новобрачных. 

«Волга» - спортивная (но не для спор- 
та). В «Престиже» ничто не выдает «Волгу», 
кроме, пожалуй, характерной формы дверей и 
ручек. Приметы роскошного авто - солон свет- 
лой кожи, электростеклоподъемники, кондици- 
онер, зеркала с электроприводом. «Волга-Пре- 


стиж» интересна еще и увеличенной колеей 
задних колес. По словам дизайнеров, продик- 
товано такое решение, в первую очередь, сти- 
листикой: кузов с уклоном в спортивность вы- 
глядел бы аляповато на узкой «волговской» ко- 
лее. Машина, естественно, стала несколько ус- 
тойчивей в поворотах (кстати, конструкторы 
планируют дальнейшее совершенствование 
стандартной подвески]. Конечно, такому авто- 
мобилю необходим новый заволжский «406-й» 
мотор или, нопример, «Ровер». Что касается 
общего облика, то, по субъективному мнению, 
«Престиж» элегантней и, пожалуй, внешне ди- 
намичней, чем «Волга» ГАЗ-31 10. Он как-то 
сразу вызывает желание сесть за руль и прока- 
титься. 

Потенциальные покупатели у него, дума- 
ется, найдутся. «Ягуаром» или «Мерседесом» 
Е-класса автомобиль, конечно, не стал, но но- 
вый, несомненно более привлекательный об- 
лик, по сравнению с «первоисточником», при- 
обрел. Он может приглянуться тем, кто не в со- 
стоянии купить новую иномарку, но может поз- 
волить себе автомобиль просторный с намеком 
на спортивность. Тем более что «Престиж» 
(впрочем, как и «Кортеж») - это эксклюзив, не 
предназначенный для серийного производст- 
ва, а БМВ и «мерседесав» на улицах полно. 
Кстати, когда мы ехали на «Престиже» по Мо- 
скве, на машину обращали внимание, в том 
числе и владельцы «мерседесов». 

Как отнесутся к «волгам» из НАМИ в эпо- 
ху борьбы с иномарками в госсекторе те или 
иные чиновники, а тем более функционеры ГА- 
За, сказать не берусь. Но вообще-то предста- 
вить в «Престиже» солидного госслужащего 







как-то трудно, доже если выкрасить машину в 
традиционный черный цвет. Спортивный стиль, 
к которому аремились и которого, в принципе, 
достигли дизайнеры, ну никак не вяжется с 
тредаовлением о государственном муже. 

«Нива» - монстр. «Былина» - помесь 
тольяттинского джипа и... «Испано-Сюизы». 
Создатели признают, что стилистика граничит 
с китчем, но такова была воля заказчика (по 
всей видимости - большого оригинала). У ма- 
-ІИНЫ шириной 2200 мм (больше чем у ЗИЛ- 
іШ47!) задний мост от брянской «полутор- 
ки», передняя подвеска - расширенная «ни- 
вовская». Ведущий мост - задний, колеса - 
6-дюймовые. Первоначально предполагалось 
''оставить под длиннющий капот мощный им- 
'ортный двигатель, но, по не зависящим от 
• гиарукторов причинам, сейчас на «Былине» 
стоит обычный мотор ВАЗ-2 1213. 

Говорить о потребительских качествах 
этого автомобиля бессмысленно. На столь 
ооеобразный аппарат, может, и нашлись бы 
охотники, но содержание (агрегаты) должно 
все-токи соответавовать форме (дизайну). Ду- 
'^оется, это машина скорее коллекционная - 
-чзмятник времени зарождения нового россий- 
ского капитализма. Почти по Ильфу и Петрову: 

Вот что можно сделать из простой швейной 
иошинки...» Впрочем, сейчас дизайнеры выну- 
ждены выполнять и такие заказы. 

«Нива» округлая. «Улан», несомненно, 
ближе к земным потребностям. Дизайн его ку- 
зова решен в модном сейчас «пляжном» стиле, 
"э сровнению с работами 
других фирм тюнинг от НА- 
’/И более глубокий, здесь 
действительно создают но- 
вый образ. Исчез аскетизм 
■'.'вовского» дизайна, при- 
сущий стилю 70-х. Предста- 
вить «Улана» в роли дачного 
работяги трудно, но ведь го- 
ссдские вседорожники во- 
^ти сейчас в моду по всему 
-иру. Есть интерес к ним и у 
нос. Кстати, автомобили, 
эсзработанные дизайн-цент- 
сс- поаепенно начали про- 
діигать на рынок, и первым 
соеди них как раз и стал 


■"оенадер'’ - УАЗ в "москви- 
човской шкуре ”. 


«Улан». Ега могут оснащать 
или только навесными панеля- 
ми и новой светотехникой, или 
подготовить по полной про- 
грамме - от внешнего тюнинга 
до доработки подвески, уста- 
новки гидроусилителя руля, 
АБС, турбонаддува. 

«Москвич» - труженик 
села. «Гренадер» стоит особ- 
няком среди работ НАМИ. В 
данном случае предпринята по- 
пытка сделать машину нового 
для нас класса - вседорожный 
комфортабельный пикап напо- 
добие известного «Мицубиси- 


ны «Гренадера» обнару- 
- живаешь даже при корот- 
кой поездке. Мотор УАЗа 
слабоват - для уверенного 
разгона нужно давить пе- 
даль в пол. Однако под 
капотом меаа много (вме- 
сто большой подкапотной 
«москвичовской» «печки» 
в кабине стоит «жигулев- 
ская»), и туда поместится 
любой более современ- 
ный двигатель, адаптиро- 
ванный к УАЗу. Несмотря 
на удлиненную раму, 
«козлиная» прыгучесть в 
общем-то осталась, но 
трамвайные пути и ямы «Гренадеру» не страш- 
ны. Впрочем, эта машина явно не городская. 

А в деревне, возможно, смирятся с вялой 
динамикой и тяжелым рулем (создатели «Гре- 
надера», кстати, уже примеряют к нему гидро- 
усилитель, тоже отечественный). Вопрос, ко- 
нечно, в цене, узнать которую можно будет, 
только если начнется производство. Машина 
побывала уже на четырех выставках и, гово- 
рят, «в глубинке» вызвала интерес. А в НАМИ 
уже рабатают над полноприводной версией 
пикапа на базе ижевской «Орбиты». К этой 
работе дизайн-центра, в отличие от всех ос- 
тальных, проявляет интерес завод - Ижевский. 

Автомобили разные нужны. Это - аксио- 
ма. Может быть, придет пора, когда в НАМИ 
будут создавать умопомрачительные концепт- 
кары. Но пока жизнь требует земных машин, и 
дизайнеры выполняют конкретные заказы, 
иногда, мягко говоря, своеобразные, как в слу- 
чае с «Былиной». Качество автомобилей, сде- 
ланных в дизайн-центре, конечно, во многом 
зависит от их серийных «основоположников», 
а эти машины даже самым обстоятельным тю- 
нингом намного лучше не сделаешь. И все же 
достойна уважения попытка вернуться к тради- 
циям кузовных ателье, предложить нечто не- 
обычное, оригинальное, уже одним этим вы- 
годно отличающееся от серийной продукции 
автозаводов. 

Сергей КАНУННИКОВ 
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"Престиж ” от НАМИ - совсем другая ”'Волга”’. 


1200». Под внешностью пикапо 
«Москвич-2335» скрывается удли- 
ненное шасси УАЗа. Грузоподъем- 
ность - 750 кг, хотя и ее, как счита- 
ют разработчики, можно увеличить. 

«Гренадер» вызывает противо- 
речивые чувства. Одни считают, что, 
соединив две не лучших и не самых 
современных машины в одну, ничего 
хорошего не получишь. Оппоненты 
возражают, полагая, что в реальных 
российских условиях нужна именно 
такая машина - простая, крепкая, 
недорогая. Слабые и сильные сторо- 


””Былина”’ непонятной породы. 



те 



Нынешнее лето выдалось в Ульяновске жарким 
в прямом и переносном смысле. Но если 
термометры зашкаливало за “30” в градусах 
Цельсия, то для определения накала 
предпусковой подготовки на УАЗе единиц пока 
не придумано. В любом случае здесь были бы 
зафиксированы пиковые значения. 


ПРАЗДНИК НА УЛИЦЕ “ШЕСТИДЕСЯТЫХ” 

20 июня в новом, специально выстро- 
енном цехе были сварены два первых кузо- 
ва модели 3160, а 5 августа на главном 
конвейере собрали первые пять российских 
джипов нового семейства. В истории Улья- 
новского автомобильного завода откры- 
лась очередная страница. 

Для УАЗа значение этого события тру- 
дно преувеличить. Достаточно сказать, что 
со дня предыдущей премьеры прошло без 
малого... 25 лет! Ни для кого не секрет, что 
вся автомобильная внедорожная техника 
создавалась у нас в стране по заказу воен- 
ных и в соответствии с их требованиями. 
“469-й’' армию вполне устраивал, устраива- 
ет и сейчас. Но выросшая на заводе до- 
вольно мощная конструкторская служба не 
могла существовать только для усовершен- 
ствования серийной продукции и разработ- 
ки совсем уж специальной техники. 

Журнал уже рассказывал, как в конце 
80-х группа заводских конструкторов вы- 
ступила с идеей создания принципиально 
нового джипа: предлагалось уйти от сугубо 
утилитарного транспортного средства к 
“нормальному”, обладающему значительно 


более высокими потребительскими свойст- 
вами. Но переход на совершенно новый ав- 
томобиль, не имеющий с предшественни- 
ком ничего общего, требовал огромных пе- 
ремен в производстве, а это было нереаль- 
но по экономическим причинам. Идеология 
создания новой модели, получившей ин- 
декс “3160”, предполагала более прагма- 
тичный, распространенный за рубежом 
путь: сохраняя в производстве неплохо за- 
рекомендовавшее себя шасси, оснастить 
его новым, современным и комфортабель- 
ным кузовом. Такой кузов потребовал, ко- 
нечно, серьезных перемен в технологии, но 


в профиле нового УАЗа 
есть некоторая дисгар- 
мония - то ли он черес- 
чур высок, то ли слиш- 
ком короток. 


эти траты уже были неизбежными - без 
них не обойтись, если есть желание сохра- 
нить свое место на автомобильном рынке в 
конце уходящего и начале следующего ве- 
ка. Завод, как уже сообщал журнал, полу- 
чил новый сварочный цех с немецкой робо- 
тизированной линией. Чтобы обеспечить ее 
специалистами, в местном техническом 
университете будут готовить инженеров по 
специальности “Сварочное производство”. 

Несмотря на резко обострившиеся фи- 
нансовые проблемы - на имущество авто- 
завода даже налагался арест, - “шестиде- 
сятка” дошла до конвейера с опозданием от 
плана всего на год. Новый автомобиль смог 
не только поменять мировоззрение многих 
заводчан, но и, что самое главное, срабо- 
тать на перспективу УАЗа. 

СЕРИЙНЫЙ: ДАВАЙТЕ ЗНАКОМИТЬСЯ 

Компоновка новой модели принадле- 
жит ульяновцам, а вот дизайнерское реше- 
ние - НТЦ ВАЗа. 

Знакомиться с УАЗ-31 60 начнем на кон- 
вейере. Основа любого настоящего джипа - 
рама. “Шестидесятую" нам удалось обнару- 
жить только потому, что с нами был экскур- 
совод. Одно из главных условий “компро- 
мисса”, вынесенного в заголовок: у новой 
машины старая рама (по конструкции, ко- 
нечно) с весьма малыми изменениями. 

Идем дальше вдоль конвейера. Мало- 
листовая рессора в задней подвеске? Ре- 
дакционный “уазик” имеет такую уже почти 
четыре года. Вот пружины вместо рессор в 
передней подвеске - это ново. Правда, в 
малых сериях такой “передок" уже устанав- 
ливают на модификации “козликов", чей ин- 
декс оканчивается на “-10". А вот мосты, 
действительно, сразу привлекают внима- 
ние. На ГАЗе подобные зовут “Чайковски- 
ми”, хотя по науке их положено называть 
“типа “Спайсер”. Мост неразрезной, что да- 
ет ему жесткость и, соответственно, увели- 
чивает надежность и долговечность. 

“Агрегат” - так здесь зовут коробку пе- 
редач в сборе с “раздаткой" - выглядит те- 
перь иначе. В коробке, пойдя по вазовско- 
му пути, не мудрствуя лукаво, добавили пя- 
тую передачу. Давно пора! Шестерни раз- 
даточной коробки получили “мелкомодуль- 
ный” зуб, что должно снизить шум. Все это 
мы испытаем в условиях езды. 

Появился долгожданный усилитель руля. 
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ПРЕЗЕНТАЦИЯ 



Даже по этой двери видно, что внутреннюю от- 
делку богатой не назовешь. 

чал передний мост, а другой - демультип- 
ликатор (понижающую передачу в разда- 
точной коробке), причем последний только 
при включенном “передке”. Теперь всем за- 
ведует один рычаг, движущийся по П-об- 
разной схеме. Рычаг стояночного тормоза 
больше не торчит вертикально, как у грузо- 
вика, а занял подобающее место возле 
кресла водителя. Он соседствует с удоб- 
ным и симпатичным боксом. 

Спинка заднего сиденья разделена в 
соотношении 1:2. Это позволяет склады- 
вать любую часть в зависимости от габари- 
та перевозимого груза. Сняв подголовники 
и сложив все заднее сиденье по привычной 
уазовской схеме, можно получить довольно 
большое грузовое помещение, куда свобод- 
но входит куб с ребром 1 м. 


Про двигатель разговор особый, так 
что не станем на нем пока задерживаться. 
Тем более что кузов уже лег на раму, а 
значит, пора переходить к внешнему ос- 
мотру. 

Теперь применительно к УАЗу можно 
говорит об аэродинамике. У нового УАЗа 
Сх=0,52, а у предшественника, УАЗ-31512 
(так называется бывший “469-й” с брезен- 
товым верхом) - 0,66. Если при движении 
по пересеченной местности обтекаемость 
особой роли не играет, то на шоссе ее зна- 
чение возрастает. А в соответствии с хара- 
ктеристикой максимальная скорость УАЗ- 
3160 равна 145 км/ч. 

Автомобиль смотрится чересчур высо- 
ким для такой длины. Но это - следствие 
компромисса, рожденного тем же главным 
условием: основное производство должно 
быть потревожено минимально, шасси оста- 
нется прежним. Вазовским дизайнерам при- 
шлось немало поломать голову, чтобы при- 
дать благообразный вид компоновке, привя- 
занной к относительно короткобазному джи- 
пу. Большинство производителей в мире на 
такое шасси ставит трехдверный кузов. 
Здесь же требовалось сохранить пять две- 
рей. Задние боковые получились узковатыми 
как зрительно, так и относительно удобства 
входа-выхода. И это не единственная дис- 
гармония в облике “шестидесятки”. Нес- 
колько легковесным выглядит “нос” - кон- 
структоры стремились сохранить одно из 
достоинств утилитарного серийного авто- 
мобиля - большой угол въезда. 

Внушительные дверные ручки вполне 
под стать автомобилю. Вот зеркала зад- 
-его вида заметно малы. К сожалению, 
это все, что может предложить сегодня 
поставщик - они от “Москвича-21 41 ". 

Забираемся в салон. Здесь ло-уа- 
ювски просторно. И совсем не по-уазовски 
комфортно. Спинки всех кресел, в том чис- 
ле и задних, имеют регулировку угла накло- 
-а. а передних - еще и поясничного подно- 
са. Передняя панель без особых изысков, 
-ю производит впечатление. Комбинация 
■риборов пока аналогична ВАЗ-2107, но 
*хе заказана новая немецкой фирме ѴОО, 
эбосновавшейся в Чистополе. 


УАЗ-3160 - машина вместительная. При сложен- 
ных задних сиденьях в салон можно уложить 
больше кубометра груза. 


Для задних пассажиров эта откидная подножка 
лишней не покажется. 

Один американский журналист, оцени- 
вая УАЗ-31512, писал: “...с трудом пробира- 
юсь через густые заросли рычагов, управ- 
ляющих трансмиссией...” Здесь ему бы не 
пришлось блуждать в трех соснах. Рычаг 
переключения передач остался на месте, 
изменив форму в соответствии с требова- 
ниями эргономики. Другим стало управле- 
ние “раздаткой”. Раньше один рычаг вклю- 


Пожалуй, са> 
мый выиг* 


рышный ра> 
курс “шести- 
десятки'’. 



И- 
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Заглянем под капот. Места тут доволь- 
но много, что предполагает возможность ус- 
тановки разных двигателей. На первых пяти 
конвейерных машинах стоят двигатели улья- 
новского АО "Волжские моторы”. Напомним: 
это четырехцилиндровые рядные двигатели 
рабочим объемом 2,89 л с моновпрыском, 
мощностью 1 10 л. с. По результатам испыта- 
ний расход топлива АИ-93 составляет 14 
л/100 км. Часть датчиков системы впрыска, 
форсунки и топливный насос - фирмы “Бош” 
(подробности - ЗР, 1996, № 12). 

Рулевая колонка регулируется по углу наклона. 


Двигателю под 
капотом по-уазов- 
ски просторно. 


На передней пане- 
ли есть все необ- 
ходимое настоя- 
щему “джиперу”; 
от тахометра до 
магнитолы. 




ТО право на сравнение очевидно. И уро- 
I вень шума и вибраций в салоне, и ско- 
рость, и динамика разгона, и комфорт 
пассажиров, и удобство управления про- 
сто несопоставимы. На дороге это нор- 
мальный легковой автомобиль, не требу- 
ющий снисхождения к себе, как “утили- 
тарное транспортное средство”. 

Цена УАЗ-3160 окончательно не оп- 
ределена, но ограничена 20 тысячами долла- 
ров (елабужский “Блейзер” 4x4 стоит мини- 
мум 33 тысячи). Новому УАЗу придется кон- 
курировать и с "Блейзером”, и с “Паджеро”, и 
с “Монтереем”. По мощности двигателя, ком- 
форту и “наворотам” российский автомобиль, 
конечно, много не добирает, хотя и не так 
провалено отстает, как старина “469-й’'. А вот 
по проходимости может поспорить с иными 
заморскими “асфальтовыми джипами”. 

Ульяновский автозавод этим автомо- 
билем сумел доказать и окружающим, и са- 
мому себе наличие мощного потенциала, 
прежде всего - творческого. Так что, пожа- 
луй, не стоит устраивать отечественной ав- 
тоиндустрии преждевременные похороны. 

Алексей СОЛОПОВ 
Фото Владимира Князева 
и автора 


На массивной задней двери разместилось Іб-дюй- 
мовое колесо. Заднее стекло - с обогревом, 
“дворником”, третьим стоп-сигналом. 


После подробного осмотра можно и за 
руль. Автору этих строк пришлось прока- 
титься на “шестидесятке" из Ульяновска в 
Москву и обратно. А поскольку он уже чет- 
вертый год ездит на редакционном УАЗе, 


... Итак, новая страница в истории УАЗа: первая 
модель 3160 сходит с конвейера. 


ЗА РУЛЕМ 10/97 





ТЕСТ 



в предыдущем номере журнала мы рассказали о поведении на зимних 
дорогах автомобилей, обутых в шины ”М+8” (с зимним рисунком 
протектора) пяти хорошо известных у нас производителей покрышек: 
’Пирелли”, ’Тудьир”, "Матадор”, МШЗ-’’Барум”, НИИШП. Мы продолжаем 
эту тему и представляем еще две новинки для снежной поры: японского 
концерна "Бриджстоун” - "Близзак” ѴѴ8-15 (ВІіггак ѴѴ8-15) и российского 
института шинной промышленности "НИИШП-Ралли-2000”. 

Как утверждают изготовители, это одни из лучших покрышек для зимнего 
сезона-97. В них заложены самые свежие решения, накопленные 
за последние годы и, главное, за последнюю зиму. Именно 
в конце ее и "Бриджстоун”, и НИИШП закончили испытания этих моделей. 



Нам пришлось торопиться, чтобы ус- 
петь оценить заявленные свойства: неде- 
ля-другая и начнет таять снег. "Ралли- 
2000" мы забрали прямо из пресс-формы, а 
"Близзак” встречали в аэропорту "Шере- 
метьево" - "Бриджстоун” отправил нам по- 
крышки из Японии самолетом. 

Привезли в лабораторию и стали внима- 
тельно их осматривать. Обе, как полагает- 
ся, бескамерные, радиальные, металлокорд- 
ные. У "Близзака” индекс скорости - О (до 
160 км/ч), у НИИШПа - Т (190 км/ч). Вероят- 
но, институт учитывал привычки отдельных 
наших ездоков носиться зимой под 200 км/ч 
- иначе чем объяснить столь высокий ин- 
декс. Рисунок протектора у этих шин нена- 
правленный. Значит, не нужно думать, на ка- 
кую сторону ставить колесо и куда в случае 
необходимости лучше поставить "запаску”. В 
остальном рисунки сильно расходятся. У 
"Близзака" шашки небольшие, с переменным 
шагом (то есть различные в размерах), 
очень мягкие и мелко нарезаны. Каждая ла- 
мель заканчивается отверстием - старый и 
весьма эффективный в технике способ оста- 
новки развивающейся трещины. Японцы сня- 
ли концентрацию напряжений в шашках и, 
предполагаем, таким образом убили сразу 
двух зайцев. Во-первых, сделали ламели 
длинными - для повышения сцепных свойств 
шины. Во-вторых, продлили срок службы 


шашек и, конечно, покрышек. Блоки "Ралли- 
2000” больше "близзаковских". Они жесткие, 
но нарезаны тоже мелко. Возможно, это не- 
плохо для дорог, где зимой есть не только 
снег, но и чистый асфальт^- меньше будут 
изнашиваться. Для снега такая жесткость ни 
к чему. Но есть у московской шины изюмин- 
ка - два кольцевых выступа, защищающих 
боковину. Первый, возле протектора, обере- 
гает шину от бордюрных камней при парков- 
ке. Второй, возле посадочной зоны, - свое- 
образный буфер для боковин. Если колесо 
влетит на полном ходу в яму, так что край 
диска будет рубить шину, кольцо примет всю 
силу удара на себя и, скорее всего, сохранит 
покрышку. Весьма удачная защита от плохих 
дорог (да и дураков). 

Теперь опробуем шины в деле. Для те- 
стов мы заказали покрышки размером 
175/70 Н13 - точно такие, какие испытыва- 
ли в предыдущей серии на "Жигулях” и "Са- 
маре”. Надели шины на те же краснояр- 
ские диски "К&К" из легкосплавного метал- 
ла, поставили колеса на боевые машины, 
оснащенные исследовательским комплек- 
сом "Дотрон". Результаты замеров сравни- 
вали по традиции с данными, полученными 
на обычных Бл-85. Это необходимо, чтобы 
оценить сразу все покрышки, которые мы 
пробовали зимой, - "Гудьир”, "Матадор", 
НИИШП, "Барум", "Пирелли". 


Первый тест - троганье и разгон. На 
дороге - укатанный снег. "Самара”, обутая 
в "Близзак", "рвет” вперед, будто на асфаль- 
те. Даже буксование на первой передаче не 
может умерить ее пыл. Вот где отменно ра- 
ботают многочисленные ламели "Бриджсто- 
уна”. "Восьмерка" на НИИШПе трогается не 
столь уверенно. К шинам "Ралли-2000" необ- 
ходимо привыкнуть: дозированно "подбра- 
сывать газу”, иначе покрышки начнут сколь- 
зить. Если не дать колесам уйти в буксова- 
ние, особенно на первой и второй переда- 
чах, то можно и достать стремительного 
"японца". Стоит перебрать - колеса про- 
скользнут и темп разгона заметно упадет. 

Упражнение на "классике" - заднепри- 
водных "Жигулях” усиливает контраст ме- 
жду шинами. Здесь ведущие колеса менее 
загружены, чем на "Самаре", а поэтому 
разница в сцеплении шин с дорогой более 
заметна. Между тем ускорение "Жигулей" 
на НИИШПе контролировать педалью газа 
несложно, к шинам приспосабливаешься за 
несколько минут. 

Итак, в первом состязании "японец” 
отрывается от "россиянина”: на "Самаре” - 
полсекунды, "Жигулях” - 4,4 секунды 
(табл. 1). 

Следующая дуэль - управляемость - 
наиболее сложная и потому интересная. 
Здесь полнее раскрываются возможности 
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Таблица 1 


РАЗГОН (с места до 60 км/ч, покрытие - лед) 



Бл-85 

"Близзак" 

"Ралли-2000" 

ВАЗ-21 083 




Время, с 

21,0 

14,4 

14,9 

% 

100 

68,8 

70,8 



• 

2 

ВАЗ-2106 




Время, с 

35,6 

21,2 

25,6 

% 

100 

59,6 

71,9 



Таблица 2 

ИМИТАЦИЯ ОБЪЕЗДА ПРЕПЯТСТВИЯ (покрытие - лед) 



Бл-85 

ВАЗ-21083 


Скорость, км/ч 

34,3 

% 

100 

1 Место 

ВАЗ-2106 


'Близзак" 

"Ралли-2000" 

37,8 

40,3 

110.2 

117,5 


1 


Скорость, км/ч 34,3 

% ^ ІОО 


37,8 38.6 

110,2 112.5 


2 1 


покрышек: автомобили на специальной 
трассе пускают в поворот, имитируют объ- 
езд препятствия, дс.юдят режим движения 
до критического. На дороге в этом тесте 
чистый лед и рыхлый і нег. 

"Самара” на "Бриджстоуне” послушна 
рулю на обоих покрытиях. Причем на льду 
движется даже увереннее - эффект неожи- 
данный и приятный. Для малоопытного во- 
дителя - просто подарок. Конечно, если 
прибавить скорости, "Самара" начинает 
съезжать с траектории, но плавно, без сры- 
вов, иными словами, прогнозируемо: возни- 
кает легкий занос, потом он переходит в 
боковое скольжение. В предельных режи- 
мах в снос также мягко уход'.іт только пе- 
редняя ось. Выправить положение нетруд- 
но - можно одним лишь газом. 

"Восьмерка” на "Ралли-20СЮ’' ведет се- 
бя похоже. Правда, заснеженный поворот 
автомобиль проходит быстрез, чем ледо- 
вый. В экстремальной ситуации, когда ско- 
рость высока, "Самара" срывается в занос 
резче, чем на "Бриджстоуне”. Но даже 


"Близзак” ѴѴЗ-15. На этих шинах ачтомобиль отлич- 
но разгоняется на любом покрытии, неплохо упра- 
вляется и отменно тормозит на льду. Не спасует в 
глубоком снегу и снежной колее. Покрышки шумят 
мало, по уровню почти не отличаются от летней 
шины Бл-85, а по экономии топлива даже превос- 
ходят ее. Цена $75. 



средний водитель не потеряет контроль 
над машиной - стоит лишь удержать газ и 
чуть довернуть руль в сторону заноса. 

Оценивая управляемость на"Самаре", 
нам так и не удалось определить шину-ли- 
дера. Вот на "Жигулях” получилось. У "ше- 
стерки" на "Близзаке" на завышенной скоро- 
сти в повороте передние колеса начинают 
скользить наружу неожиданно быстро. Если 
не готовиться заранее к этому, можно "упу- 
стить" машину. На "Ралли-2000” скорость 
начала заноса чуть ниже, то есть машина 
менее устойчива. Но поведение её привыч- 
но. "Шестерка" скользит лишь задними ко- 
лесами. Поворот руля и отпущенная педаль 
газа легко выправляют траекторию. 

И все же поведение "Жигулей” на 
"Бриджстоуне” понравилось больше, поэто- 
му победу мы присудили ему (табл. 2). 

Помочь разогнаться, удержаться в по- 
вороте - это еще не все, на что способна 
шина. Важно еще затормозить так, как 
планировал, то есть далеко от препятст- 
вия. Этот тест мы проводили на "восьмер- 

',’НИИШП-Ралпи-2000’'. "Самара" и "Жигули" на та- 
ких шинах прекрасно тормозят на снегу, легко уп- 
равляются на любой зимней дороге, уверенно вы- 
зволяют автомобиль из колеи. Единственный не- 
достаток - повышенный шум. Цена $40. 



ке", которую разогнали до 50 км/ч и с этой 
скорости, резко нажав педаль тормоза, 
блокировали колеса и ждали полной оста- 
новки машины. 

На льду "Бриджстоун", хватаясь за лю- 
бые неровности покрытия, весьма быстро 
гасит скорость и останавливает "Самару" 
на коротком расстоянии. Примечательно, 
что за моментом блокировки уследить про- 
сто - перед ним усилие на педали начина- 
ет заметно расти. Хорошая подсказка води- 
телям любой подготовки, что скоро будет 
юз. Нащупав эту точку, можно научиться 
тормозить на грани блокировки и, следова- 
тельно, быстрее останавливаться. Даже 
новичку такое будет по силам. Если он и 
переусердствует и колеса замрут, можно 
исправить ситуацию, отпустив педаль тор- 
моза. Легкие колеса "Бриджстоуна” начнут 
быстро раскручиваться, и хорошее сцепле- 
ние с дорогой восстановится. 

У НИИШПа на льду блокировка насту- 
пает быстрее и, главное, неожиданно. Од- 
нако в юзе машина тормозит неплохо. От- 
пускать педаль не стоит - тяжелые колеса 
долго раскручиваются. 

Заметим, усилия на педали тормоза, не- 
обходимые для удержания заблокированных 
колес, на "Бриджстоуне" и НИИШПе заметно 
различаются. Чем оно больше, тем лучше — 
значит, у шин выше сцепные свойства и, ес- 
тественно, меньше путь при торможении на 
грани блокировки. У "Близзака" - 1 1 ,6 ... 11,8 
кгс, "Ралли-2000” - 10,1. ..10, 4 кгс. Разница 
почти в полтора "килограмма" (15%)! Следы 
шин на запорошенном снегом льду лишний 
раз подтвердили этот факт. У НИИШПа гра- 
ница блокировки видна отчетливо, а у "Брид- 
жстоуна” размазана на двух метрах. На этом 
отрезке "Близзак” активно сопротивлялся 
блокировке - и это здорово. 

При торможении на снегу "россиянин" 
одолел соперника. "Ралли-2000" будто 
вгрызается в снег и замедляет ход машины 
почти так же, как на асфальте! Для нечи- 
щеных дорог, коих в стране немало, весьма 
полезное свойство. 

"Близзак”, отдадим ему должное, как и 
на льду, честно предупреждает водителя - 
сейчас колеса заблокируются. Если не при- 
слушаться и надавить педаль сильнее, ма- 
шина заскользит, будто на лыжах. Развле- 
чение, надо заметить, малоприятное. 

В итоге, посовещавшись, мы не стали 
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Таблица 3 

ДЛИНА ТОРМОЗНОГО ПУТИ (в метрах на ВАЗ-21083 со скорости 50 км/ч, 
передача нейтральная, колеса заблокированы) 



Бл-85 

"Близзак" 

'Ралпи-2000" 

Лед 

57,5 

38,3 

40,1 

Лед.% 

100 

66,6 

69,8 

Мес-э 


♦ 

2 

Снег 

32,1 

27,5 

24,5 

Снег.% 

100 

85,7 

76,3 


г 


Таблица 4 


РАСХОД ТОПЛИВА (в л/100 км на 5-й передаче, покрытие - лед) 



Бл-85 

"Близзак" 

"Ралпи-2000' 

60 км/ч 

4,8 

4,5 

4,7 

% 

100 

93,8 

97,9 



1 

і 1 

90 км/ч 

6,2 

6,0 

6,3 

% 

100 

96.8 

101,6 



ИННПННІ 

ШШШЯШЯШШ 


зейделять в этом упражнении лидера - каж- 
Зйй был хорош по-своему (табл. 3). 

Тест на проходимость в глубоком сне- 
'У 'Жигулей" и "Самары” на испытуемых 
-инах победителя не определил. И на 
■Близзаке”, и на "Ралли-ЗООО" автомобили 
"оебут” по целине отлично. Правда, на 
"Бриджстоуне” машина лучше идет, когда 
•слеса несколько буксуют, а на НИИШПе - 
= -атяг. Не дать автомобилю зарыться и 
-соскочить поле на этих шинах, мы полага- 
ем сможет даже начинающий водитель. 

Из заснеженной колеи любая покрыш- 
ка легко вынесет и "Самару”, и "Жигули”. А 
3 ледовой "японец" пасует перед "россияни- 
-ом'. У последнего плечевые зоны протек- 
-ооа развиты больше (круче), да и рисунок 
ые^ее насыщен. 

Теперь пора определить и расход топ- 
. 1 — іа Может быть, здесь кто-то уйдет в от- 
оьб’ Отечественный НИИШП продемонстри- 
ровал отменный результат - автомобили по- 
-імбляли с ним столько же топлива, сколько 
» с летним Бл-85. "Близзак” еще больше по- 
радовал. И Жигули”, и "Самара" расходовали 
бензина меньше, чем на "бээлке”! Такого от 
ЗИМ- 1 ИХ шин мы не ждали. Придется прису- 
оггъ очко японскому эконому (табл. 4). 

Наконец, последнее состязание - на 


комфортабельность (шум и плавность хо- 
да). Как и предполагалось, еще при осмот- 
ре покрышек "Близзак” оказался куда тише 
”Ралли-2000”. Даже на высокой скорости 
(около "сотни") "Бриджстоун” издает лишь 
слегка шлепающий звук. ”Ралли-2000” гу- 
дит, как троллейбус. Этой шине не поме- 
шал бы переменный шаг в рисунке. 

По плавности хода "Близзак” также вы- 
игрывает у ”Ралли-2000”. Однако на шоссе, 
где асфальт успел "состариться” - трещи- 
ны, кое-где выбоины, небольшие ямы, 
"Бриджстоун" заставляет "Самару" вздраги- 
вать больше, чем НИИШП. В общем, мы 
оценили их так: ”Ралли-2000” - хорошо, 
"Близзак” - еще лучше. 

Измерили мы и износостойкость по- 
крышек. Пробег 5 тыс. км дает все основа- 
ния полагать, что шины не будут "таять", 
как мороженое на солнце. И "Близзак”, и 
НИИШП, судя по темпу уменьшения толщи- 
ны протектора, отходят заявленные 40 тыс. 
км даже у водителя со спортивным стилем 
вождения. 

Подведем итоги. "Пятиборье" с не- 
большим преимуществом выиграл "Бридж- 
стоун". "Близзак” превосходил по разгону, 
уровню шума и топливной экономичности. 
В основных испытаниях на управляемость. 


устойчивость, торможение наш НИИШП 
шел почти вровень с иностранцем, а кое- 
где и брал верх. 

Тем не менее машины, как на "Близза- 
ке”, так и на НИИШПе, показали хорошие 
результаты по сравнению с шинами, о ко- 
торых мы рассказывали в предыдущем но- 
мере. На "Самаре” в тесте "разгон" "Близ- 
зак" потеснил "Пирелли" и занял первое 
место, "Ралпи-2000" - на четвертом. На 
"Жигулях” шины подтвердили занятые по- 
зиции. 

Объезжать препятствие на "восьмер- 
ке” лучше на "Ралли-2000”, потом на "Пи- 
релли” и затем на "Близзаке”. А вот "Жигу- 
ли” в этой ситуации "вывезли" "Близзак” на 
первую, НИИШП - на вторую позицию. 

"Самара” на "Бриджстоуне” тормозит 
хорошо - первое место, НИИШП - третье. 
На снегу иначе: "Близзак" на третьем, 
НИИШП на первом. Самой экономичной 
шиной среди всех моделей оказался 
"Бриджстоун", ’’Ралли-2000” в середине. 

Экспертная группа ЗР: 

Сергей МИШИН, Александр 
и Владимир СМИРНОВЫ, 
Валерий ПАВЛОВ, Евгений ЛАРИН, 
Александр ФРОЛОВ и Игорь ЗИМНЯКОВ 


Сву>4дант всех поединков ' Бриджстоуна” с НИИШПом - исследовательский комплекс "Дотрон”. Только он мог уловить десятые доли секунды, определить 
-^-мую скорость, выявить сильные и слабые стороны "дуэлянтов". 
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РЕПОРТАЖ ЗР 



Кто-то неутомимо спорит о правильно- 
сти политической линии руководства Узбе- 
кистана. Кто-то сомневается в обоснован- 
ности экономических решений, принимае- 
мых в среднеазиатской республике. Кто-то 
просто не верит в перспективы “отсталой 
хлопковой окраины" бывшего Союза. 

Но стоит однажды побывать здесь, в 
Асаке, оглядеться вокруг, поговорить с 
людьми - и скепсиса как не бывало. Нет, не 
потому, что все в Узбекистане выше всякой 
критики. А оттого, что здесь всегда есть хо- 
рошие новости. 

Со времени прошлого приезда прошел 
почти год - новости сыпались как из рога 
изобилия. 

Забор вокруг завода, кажется, стал бо- 
лее неприступным, а охрана сделалась на- 
много строже (были на то основания, как 
нам намекнули). Чуть подросли у здания 
дирекции елочки, все в радугах от поли- 
вальных фонтанчиков. Ольга Борисовна, 
главный экономист, научилась водить ма- 
шину и теперь, как все руководители заво- 
да, сама ездит на “Нексии”. Прежнего пер- 
вого заместителя генерального директора 

- немолодого, мудрого корейца, строивше- 
го предприятие, - сменил новый - молодой, 
энергичный, живо всем интересующийся 
господин Пак. Выпустили 50-тысячную ма- 
шину: маленький, но юбилей. “УзДэуавто” 
перестал быть диковиной, чем-то инопла- 
нетным. Меньше стало эйфории, больше - 
нормальной, повседневной работы. 

Похоже, лишь знаменитый на всю рес- 
публику асакинский плов из какого-то осо- 
бенного, только здесь растущего риса ос- 
тался неизменным. 

Например, выяснилось, что даже недав- 
но попавшие в редакцию “Тико" и “Нексия”... 
уже устарели! Не успели мы написать об их 
достоинствах и недостатках, как первые ус- 
пели приумножиться, а вторых убавилось. 

На “Тико" есть теперь центральный за- 
мок дверей, открывается изнутри крышка 
бензобака. Смущало в “малышке” отсутст- 
вие задних стеклоочистителей, крайне не- 
обходимых на грязных российских дорогах, 

- появились, долгожданные! Вызывали на- 
рекания тормоза - они усовершенствова- 
ны. Бампер усилен дополнительной сило- 
вой балкой из стали, что, безусловно, сде- 
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Наверное, у каждого есть на земле место, ку- 
да хочется вернуться. Для меня одно из таких 
мест - маленький узбекский городок Асака, 
который не на любой карте и отыщешь. На- 
помним: здесь вот уже полтора года работает 
первый в Узбекистане автозавод “УзДэуавто” 
(см. ЗР, 1996, №1,10). 


лало автомобиль безопаснее. Ну как, впе- 
чатляет? Тогда - главное: отпускная цена 
на “Тико” снижена на 10%! 

Есть приятные перемены и в “Нексии”. 
Теперь на нее ставят шины шириной не 155, 
а 1 75 мм, и с ними машина заметно похоро- 
шела, обретя пропорциональность. Плюс к 
этому меняется на более современную па- 
нель приборов, немного другим становится и 
внешний вид автомобиля (впрочем, это хоть 
и в недалеком, но пока в будущем - с начала 
следующего года). Снова надо подчеркнуть: 
нововведения не вызовут подорожания 
“Нексии". Сегодня любой россиянин может 
купить в автомагазине Узбекистана “Тико” 
от 5 268 долларов, а “Нексию" - от 9 026 дол- 
ларов - и никакого растаможивания! 

“А цвета наши новые видели? - спроси- 
ли на заводе. - Обязательно посмотрите, 
красивые”. Целый набор новых “металликов” 
пополнил цветовую гамму узбекских “дэу”: от 
благородного темно-лилового до сверхжиз- 
нерадостного “Полинезия грин” (даже когда 
произносят это название, все улыбаются). 

“А вы видели? А вам нравится? А знае- 
те?”... - эти фразы слышишь на “УзДэуавто” 
то и дело. Новостями готовы поделиться в ди- 
рекции, в цехе, на площадке товарной продук- 
ции. Но, конечно, лучше всего все знает сам 
генеральный - Шухрат Фаттахович Юсупов. 

“Нексии” новых цветов выглядят нарядными. 


- А вы слышали о наших новых заво- 
дах? - сначала, как полагается, интересу- 
ется он. И, услышав, что только из кратких 
сообщений телеагентств, вздыхает: при- 
дется, значит, начинать рассказ издалека. 

- Давно у нас не были... 

За минувший год “УзДэуавто" пополни- 
лось совместными с Кореей предприятиями 
по выпуску комплектующих. В Андижане те- 
перь делают сиденья, детали отделки, бам- 
перы. Кстати, смонтирована линия окраски 
бамперов, так что с нового года узбекские 
“нексии” ничем не будут отличаться внешне 
от корейских, получив бамперы в цвет кузо- 
ва. На новом заводе бамперы снабжают 
энергопоглощающим элементом - это сото- 
вая конструкция, распределяющая энергию 
удара по всей ширине профиля. 

Заводы - с иголочки. Новая “безлюд- 
ная” технология, компактное оборудование 

- загляденье! Хотя теперь это привычно: 
современные автомобильные производства 
в Узбекистане. 

Полным ходом идет строительство за- 
вода глушителей и бензобаков. Вот-вот 
сдадут предприятие, выпускающее лаки и 
краски. Начали строить стекольный завод. 

Это все означает не только “мощную ин- 
дустриальную поступь молодой республики”, 
как сказали бы в 30-е годы. А вполне конкрет- 
но - удешевление производства автомобилей 
и, как следствие, возможное снижение цен. 





Конечно, от Кореи до Узбекистана - не 
ближний свет. Помните пословицу о телушке, 
которая за морем - полушка? Вполне естест- 
венно желание сэкономить на перевозе. При- 
чем не только путем организации на месте 
производства абсолютно всех комплектую- 
, 4 их. Зачем - разумнее кооперироваться с те- 
ми. кто их уже делает, и хорошего качества! 

Амортизаторы, скорее всего, будут из 
Румынии, с нового завода “Крупп”, аккуму- 
ляторы, возможно, оттуда же. Идут перего- 
воры с фирмой “Бош", ее совместными 
-редприятиями в России. “УзДэуавто” ду- 
мает покупать у них свечи зажигания, ком- 
■оненты впрыска, тормозной системы. Ита- 
-^•я готова поставлять стеклоочистители, 
— еклоподъемники, приводы к ним... Устали 
С' перечислений? Тогда остановимся, надо 
-;е отложить что-то на потом. 

Может, помните, в одном из репорта- 
жей мы писали об отвратительном топливе, 
-3 котором ездят в Узбекистане, - в нове- 
онькие “нексии" на “УзДэуавто” заливали 



внешний вид выпускаемого в Асаке микроавтобуса 
.^аыас” стал другим: вместо круглых, “лупоглазых” 
Г в дешевом пластмассовом обрамлении - более 
-с -мдные, современные. 

~2-й бензин? Так вот, больше этого не бу- 
сёт. В Бухарской области вступил в строй 
:.-«ть-таки сверхсовременный совместный 
«еотеперерабатывающий завод. И это нор- 
' і-.ьно, закономерно. Ведь суть поступа- 
*е-оного движения не в том, чтобы сразу 
:сйлать гигантский прыжок, причем совер- 
^-но безошибочно. А в том, чтобы шаг за 
_агом, выбирая оптимальный путь, непре- 
сс зно двигаться вперед. Опасаются рос- 
с;:йские потребители, что покрытие кузова 
-е выдержит соленую зиму? Приняли реше- 
-ие об антикоррозионной обработке кузо- 
ва подписали договор со швейцарской ком- 
-зіией, она будет поставлять грунтовку, 
материалы для фосфатирования, силинга - 

.Ждут своего часа на площадке готовой продукции 
узбекские “кореянки”. 



Линия контроля - развал-схождение, тормоза, 
сает фар и прочее - сплошь компьютеризована. 


всего, что “между” металлом и краской. За- 
купили по лизингу оборудование и начина- 
ют производство стальных колес. Дилеры 
хотят часть с алюминиевыми? Уже идут пе- 
реговоры о поставках легкосплавных дис- 
ков. На каждый вопрос ищут ответ, на каж- 
дую претензию - решение. Согласитесь, 
это не может не вызвать симпатию. 

Хотя не все идет гладко. Есть ошибки, 
которые стоят узбекским автопроизводите- 
лям очень дорого, тормозя продвижение 
машин на рынок. 

Первая - рекламная политика. То ли ру- 
ки не дошли, то ли решили, что автомобили и 
так купят, но никакой информации о своей 
продукции “УзДэуавто” не распространяло. 
Дилеры же зачастую не были заинтересова- 
ны афишировать узбекское происхождение 
“нексий” и “тико” - это позволяло держать 
более высокую цену. Или сделать хитрый 
ход, объявив, что цены на “Нексию” сниже- 
ны. Оттого кое-где стали появляться слухи, 
что узбекские машины хуже, что на “УзДэу- 
авто’’ экономят краску (поэтому ставят чер- 
ные бамперы) и еще много чего “удешевили”. 
Разговоры возникали самые нелепые. 

Еще один серьезный просчет сильно 
повредил имиджу автомобилей “УзДэуавто” 
- отсутствие сети сервисных станций и ма- 
газинов запчастей. Расценки на автосерви- 
сах - как на “настоящие” иномарки. Не дай 
Бог, что-то выйдет из строя или пострадает 


в ДТП! Днем с огнем не найдешь, где недо- 
рого отремонтировать, с ног собьешься в 
поисках нужной запчасти. Ладно, “Нексия” 
- для нее подойдут некоторые детали от. 
“Опеля”. А “Тико”? С ней вообще неизвест- 
но как быть. Вот и нет ожидаемого большо- 
го спроса на недорогие и качественные, в 
общем-то, автомобили. Если крупные горо- 
да как-тоі решают вопрос с обслуживанием, 
то в небольших, где его нет, люди воздер- 
живаются от покупки узбекских машин. 

Сейчас, сказали в Узавтопроме, навер- 
стывают упущенное. Открыли несколько до- 
черних предприятий в России: в Москве, 
Санкт-Петербурге, Казани, Екатеринбурге, 
Тюмени, Новосибирске, Череповце. Сеть ав- 
торизованных станций гарантийного и после- 
гарантийного обслуживания узбекских ма- 
шин будет создаваться и расширяться. Для 
этого в российской столице создается центр 
обучения и поддержки тех, кто хочет органи- 
зовать в России свой автосервис “УзДэу”. 

Словом, жизнь юного узбекского авто- 
прома кипит. По Ташкенту, кажется, “дэу” ез- 
дит уже больше, чем “жигулей”. В здании 
Узавтопрома толпятся бесконечные делега- 
ции, просто ходоки, слышится разноязычнкая 
речь. И каждый в республике может что-ни- 
будь рассказать о заводе, добавив немного 
от себя. Но что говорят уверенно и все - уже 
через пару лет предприятие обновит свой 
модельный ряд. Этому веришь. Ведь к хоро- 
шим новостям привыкаешь быстро. 

Елена ВАРШАВСКАЯ 
Узбекистан - Москва 






в июне наше автохозяйство пополни- 
лось - грузовой фургон ”Форд-Транзит 
Ь190” стал самым крупным из всех изда- 
тельских автомобилей. Этого потребо- 
вали возросшие объемы перевозок пе- 
чатной продукции. Выбор решили оста- 
новить на самом типичном для Европы 
грузовике такого класса: цельнометал- 
лический фургон, полукапотная компо- 
новка, грузоподъемность до 2 т, четы- 
рехцилиндровый дизельный двигатель. 


Семейство заднеприводных автомоби- 
лей "Транзит", выпускаемое европейским 
отделением "Форда" с 1 965 года и серьезно 
обновленное в 1986 и 1994 годах, включает 
множество модификаций с разными двига- 
телями, шасси, кузовами. В обозначении 
грузовых фургонов "Транзит" число 100, на- 
пример, означает грузоподъемность 1 тон- 
на, 190-1,9 тонны и т.д. В модельном ряду 
есть машины с двумя вариантами колесной 
базы и тремя - высоты крыши, определяю- 
щими объем фургона. Нам подошла бы са- 
мая компактная модификация с короткой 
базой и так называемой низкой крышей (на 
уровне верхних кромок проемов дверей). Но 
дилер мог предложить из таких только "од- 
нотонку”, а нам требовалась машина боль- 
шей грузоподъемности. Поэтому мы остано- 
вились на длиннобазной модели ”1190” со 
"средней" крышей (бывает и "высокая") и 
впечатляющим объемом фургона - 7,5 м^. 
Обычно использовать его мы вряд ли смо- 
жем больше чем на треть - 2-2,5 м^ журна- 
лов и газет, упакованных в пачки, полно- 


стью "выбирают" грузоподъемность маши- 
ны. Но бывают и нештатные ситуации, когда 
необходимо загрузить машину полностью, 
да к тому же у высокого фургона есть свой 
плюс - чем выше верхний край проема зад- 
них дверей, тем, как правило, удобнее по- 
грузка-разгрузка с помощью транспортер- 
ной ленты и погрузчика. По компоновке, га- 
бариту, грузоподъемности и в чем-то по 
внешнему виду наш "Транзит" похож на "Га- 
зель” ГАЗ-2705 (вернее, наоборот: "Газель” 
похожа на "Транзит”), а потому именно с ней 
уместно сравнивать приобретенную иномар- 
ку. Но сначала - о самом процессе покупки. 
Выбор двигателя был непрост. Фирма 
предлагает три варианта: 115-сильный 
двухлитровый бензиновый, 75-сильный ди- 
зель и 100-сильный турбодизель. Против 
дизеля с самого начала было предубежде- 
ние: шумный, деликатный в обслуживании, 
хуже пускается в мороз, а преимущества 
перед бензиновым - экономичность и боль- 


Неужели "ихние” моторы "не потеют" маслом и шу- 
моизоляция моторного отсека будет всегда чистой? 

шой ресурс - вряд ли возможно реализо- 
вать при среднегодовом пробеге около 10 
тыс. километров. И все же мы выбрали 
именно его, причем в магазине нас ждал 
приятный сюрприз - "транзиты” с дизель- 
ным мотором без турбонаддува оказались в 
среднем на четыре тысячи долларов деше- 
вле, чем с бензиновыми! И это при том, что 
в производстве они дороже. На заводскую 
цену повлияла экологическая обстановка в 
современной Европе и связанные с ней же- 
сткие требования к автомобилю. Суть их: 
чем меньше суммарный расход топлива 
всего автотранспорта, тем чище атмосфе- 
ра. В такой обстановке с учетом налогов 
продавцу бывает выгоднее низкая цена. 

Цена машины, как известно, зависит и 
от комплектации. Мы выбрали самую про- 
стую: без кондиционера, электростекло- 
подъемников, центрального замка, подогре- 
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ва зеркал и прочих "наворотов”. Но не ме- 
нее ощутимо цена зависит и от самого ди- 
лера. Там, где покупали мы, растаможен- 
ный "Форд-Транзит 1190" в базовом вариан- 
те стоил 22,5 тыс. долларов. В другом месте 
точно такой же предлагали за 26 тысяч... 

Кстати, о дилерах. Уровень цивилизо- 
ванности продавца мы смогли оценить сра- 
зу же после покупки, когда по дороге от не- 
го случился конфуз. Иначе не назовешь по- 
ломку новой иномарки с двумя десятками 
километров на одометре. В общем, что-то 
застучало в левой передней ступице. Пока- 
чав колесо, обнаружили громадный люфт - 
до 40 мм по внешней окружности шины. На 
правом колесе он тоже был больше нормы. 
Лоехав потихоньку до стоянки, позвонили 
дилеру. Ответ был краток: "Ничего не тро- 
■ать, немедленно выезжаем!" 

Приехал эвакуатор, погрузил "Форд” на 
-патформу и увез. В техцентре фирмы вы- 
яснять ничего не стали, а быстро заменили 
все четыре подшипника передних ступиц. 
Как нам объяснили, на сборочный конвейер 
случайно попала партия бракованных под- 
-ипников, и все машины, на которых они 
сказались, будут отозваны для бесплатной 


реднеприводных, но педаль имеет упор в 
верхнем положении, а "слабину" троса по 
мере износа ведомого диска автоматически 
выбирает специальный храповичный меха- 
низм педального узла. 

Коробка передач - трехвальная, пя- 
тиступенчатая, с синхронизаторами на всех 
передачах, включая задний ход. Четвертая 
передача - прямая, пятая - повышающая. 
В общем, почти все как на "Газели", разве 
что нет удлинителя, а на коротком вторич- 
ном валу расположен фланец для крепле- 
ния переднего шарнира карданного вала. 
Последний - трехзвенный с четырьмя кре- 
стовинами и двумя подвесными опорами. 

Задний мост аналогичен "газелевскому” 
первого выпуска - с неразрезной балкой и 
несъемным редуктором. Полуоси - полно- 
стью разгруженные, их фланцы притянуты к 
ступицам болтами. В конические роликовые 
подшипники ступиц поступает масло из кар- 
тера заднего моста. Одинарные задние коле- 
са традиционны для фургонов "Транзит”, и, 
безусловно, они предпочтительней сдвоен- 
ных (простота, удобство и лучшая проходи- 

Рекордной толщины баранка. 


боковые зеркала с до- 

^^•ггельными сферическими секциями из поли- 
тсі^ечного металла, расширяющими боковой обзор. 

‘ ?чы бракованной детали. Ну что ж, так 
і«' принято. Перефразируя Глеба Жег- 
.із можно сказать: "Авторитет фирмы оп- 
;;5.тяется не отсутствием неисправно- 
на ее автомобилях, а умением их бы- 
устранять". 

Теперь коротко об устройстве маши- 
-в- ''лавная особенность, отличающая 
■-'«металлические фургоны "Транзит” от 
= и многих зарубежных аналогов, - 
■7»~стзие рамы. Не знаем еще, как это ска- 
• на эксплуатации, но несущий кузов, 
не лучшее решение для грузовика. 
Іа.=гатель - довольно консервативный по 
«хкухции дизель объемом 2,5 л с механи- 
впрыском топлива, четырехцилинд- 
зосьмиклапанный, нижневальный, со 
л“-мпованной из листа клапанной крышкой. 
5 -«гѵ-то он похож на своего далекого пред- 
-а базе которого у нас уже сорок лет вы- 
*ѵо=5«* мотор для "Волги”. Сцепление - с 
"Лосевым приводом и очень малым усилием 
=с>.к^ма (примерно как на ВАЗ-2108). При- 
эсс здесь беззазорный, как и на наших пе- 


рассчитанной почти на две тонны груза. По- 
смотрим, что покажет эксплуатация. 

Передняя подвеска - независимая, на 
треугольных поперечных рычагах. Верхних 
рычагов нет - вместо них направляющую 
функцию выполняют поворотные амортиза- 
торные стойки, упирающиеся в арки колес- 
ных ниш кузова. Такая конструкция намно- 
го сложнее, чем с неразрезной осью (как 
на "Газели”), обеспечивает хорошую устой- 
чивость машины в поворотах. Весь узел со- 
бран на мощной поперечной балке, сварен- 
ной из штампованных деталей, в нее же 
упираются пружины. Что примечательно: 
балка не служит опорой силового агрегата, 
как на наших "волгах", РАФах и ИЖах, поэ- 
тому переднюю подвеску в сборе можно 
снять, не вывешивая двигатель. 


мость). Но и шины при этом должны соответ- 
ствовать грузоподъемности. На нашем 'Тран- 
зите” - "Мишлен ХЗА”, 225/70Р11 5С РР8. До- 
пустимая нагрузка на каждую - 1 1 20 кг, а ма- 
ксимально допустимое давление - 4,6 кг/см^. 

Задняя подвеска - на трехлистовых и 
довольно коротеньких рессорах с серьгами 
и цилиндрическими резиновыми втулками в 
проушинах. Все эти элементы, как и штам- 
пованные из листа кронштейны рессор на 
кузове, кажутся слабоватыми для машины. 

Сдвижная боковая дверь - атрибут развозного 
фургона. 


«Транзит» в фас. 


Рулевой механизм - реечный со 
встроенным гидроусилителем. По компо- 
новке он напоминает механизм "Оки” - 
шарниры тяг расположены на концах рей- 
ки, консольно к опорам, что позволило сде- 
лать рулевые тяги очень короткими. Угол 
поворота управляемых колес меньше, чем 
на "Газели”, поэтому при меньшей габарит- 
ной длине диаметр разворота у "Форда” 
больше почти на 3 м. Зато число оборотов 
руля от упора до упора - всего 3,3, то есть 
вдвое меньше, чем у "Газели". 

Передние тормоза дисковые, вентили- 
руемые с плавающими скобами. Наличие 




Тюнинг своими силами. Фанера - не 
только "лучший проводник звука", но 
и лучший материал для обшивки 
фургона. 

При разгрузке в кузове можно стоять 
почти в полный рост. 


двух поршней суппортов позволило увели- 
чить площадь тормозных колодок. Задние 
тормоза - барабанные. Г идропривод - раз- 
дельный, включающий контуры передних и 
задних колес. Непривычный для нас агрегат 
тормозной системы - вакуумный насос. На 
"Транзите"' он расположен на задней крыш- 
ке генератора и приводится непосредствен- 
но от его ротора. Наличие такого насоса 
вызвано необходимостью создавать разре- 
жение в вакуумной полости усилителя тор- 
мозов, поскольку во впускном коллекторе 
дизельного двигателя оно очень мало. 

Электрооборудование, как и положе- 
но на современных иномарках, имеет слож- 
ную, насыщенную элементами схему и при 
этом безупречно смонтировано. В монтаж- 
ном блоке нашей базовой модификации 
всего 6 реле из 1 9 предусмотренных - ос- 
тальные нужны лишь на машинах с допол- 
нительным оборудованием. 

Из других особенностей "Транзита” 
можно отметить вискомуфту привода вен- 
тилятора, пластмассовый топливный бак 
на 68 л и непривычную для нас звукоизоля- 
цию моторного отсека - все его стенки из- 
нутри покрыты толстым слоем серого мате- 
риала, напоминающего поролон. Очень 
удачный (и достойный подражания) меха- 
низм крепления запасного колеса (к нему 
мы еще вернемся в "Опыте эксплуатации"). 

И вот наступил первый трудовой день 
нашего "Форда", позволивший опробовать 
его на ходу и в работе. Распорядок дня был 
обычный для развозного грузовика - забра- 
ли в типографии около тонны газет "Москва 
за рулем” и пять часов колесили по городу, 
доставляя их заказчикам. Сидя за рулем и 
прислушиваясь к своим ощущениям, я все 
время сравнивал "Транзит” с хорошо знако- 
мой мне "Газелью". Главное отличие - ко- 
нечно, мотор. Характерное для дизеля "та- 
рахтение" слышно из кабины только при ра- 
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боте на холостом ходу. Во время движения в 
машине тихо, как, скажем, в "Волге". На "Га- 
зели" наоборот: на холостых мотор почти не 
слышно, но стоит прибавить "газку” и пошел 
вой коробки передач и гул от вибрации. 

Груженый "Транзит” разгоняется за- 
метно лучше груженой "Газели” - сравни- 
вать эластичность дизеля с легко переходя- 
щим в режим детонации "волговским” мото- 
ром - просто некорректно. Но на порожней 
”Г азели", раскручивая мотор до визга, обог- 
нать порожний "Транзит", пожалуй, можно - 
1 00 л. с. все же не 76. Но реакция дизеля на 
педаль газа просто отличная - можно вести 
машину, не имея навыков тонкой игры аксе- 
лератором, как на "Газели”. Здесь положе- 
ние педали точно соответствует той мощно- 
сти, которую ты хочешь взять от мотора. 

Механизм переключения передач ра- 
ботает безупречно - коробка переключает 
передачи как бы сама собой. Впрочем, то- 
му, кто до этого ездил на легковой машине, 
будет несколько непривычна "короткая" 
первая передача, сильно "отодвинутая" от 
второй. Благодаря ей можно ползти с гру- 
зом на подъем со скоростью около 5 км/ч, 
что нередко приходится делать на пандусах 
подземных и многоэтажных складов. 

Современному городу - современный развозной 
грузовикі 


Подвеска "Форда” более жесткая, чем 
на "Газели”, но ощущается как более ком- 
фортная, поскольку начисто отсутствует ха- 
рактерная для последней поперечная рас- 
качка кабины. К тому же "Транзит” гораздо 
меньше кренится набок в поворотах. Как и 
ожидалось, он не такой "верткий", как "Га- 
зель”, но при маневрировании в тесном про- 
странстве это особых неудобств не достав- 
ляет - приятный толстый и мягкий руль 
можно переложить из стороны в сторону за 
пару секунд. А при движении по прямой, ко- 
гда на "Газели" приходится все время под- 
руливать вправо-влево, "Транзит” вне вся- 
ких похвал - острота управления не хуже, 
чем у "Самары”. 

Кабина заметно меньше, чем у "Газели" 
- втроем здесь уже тесновато. Существен- 
ный недостаток фургона в том, что он не 
изолирован от кабины - в боковые щели 
можно просунуть руку. Перевозить бидоны 
с краской и бочки с селедкой нам. наверное, 
не придется, и все же герметично заклеить 
щели не помешает. Но мы прюжде всего об- 
шили внутренние стенки фургона фанерой 
толщиной 6 мм, привернув листы шурупами 
через деревянные накладки к прюфилям ку- 
зова. Если этого не сделать, на наружных 
поверхностях фургона со временем появят- 
ся вмятины - следы ударов грузом изнутри. 
К полу фургона привернули саморезами ли- 
сты фанеры толщиной 15 мм. 

Итак, надо признать, что 'Форд-Тран- 
зит" намного опережает Г АЗ-2705 по потре- 
бительским качествам. Но почти трехкрат- 
ный перевес в цене исключает его соперни- 
чество с "Газелью” на российском рынке. 
Покупка "Транзита" оправданна, пожалуй, 
для солидной коммерческой организации, 
собирающейся интенсивно эксплуатировать 
грузовик. Содержать "Газель*, требующую 
частых ремонтов, такая фирма сочтет не 
только неудобным, но и невыгодным. А ча- 
стному "извозчику", для которого обладание 
новой "Газелью” - уже признак прюцвета- 
ния, вопрос о покупке нового Транзита" по- 
ка представляется абстрактным. Куда бо- 
лее доступны подержанные фургоны из Ев- 
ропы. Они очень популярны в частном сек- 
торе, и отчеты об опыте эксплуатации на- 
шего "Форда", возможно, будут полезны их 
настоящим и будущим владельцам. 

Антон УТКИН 
Фото Владимира Князева 




Рисунок Александра Краснова. 


”ПЕЖ0-30Г’^ 


Этот автомобиль сменит своего 
предшественника ' Пежо-ЗОб’’ 
на рубеже следующего тысячеле- 
тия. Ведь "триста шестой” отметил 
свой восьмой конвейерный год, 
а некоторые из ныне применяемых 
на нем двигателей (серии ХУ) 
восходят по конструкции к 70-м. 

”Пежо-307'’ обещает стать 
весьма радикальным как по ди- 
зайну, так и по общей концеп- 
ции. Внешность его, несмотря на 
давнее сотрудничество фирмы с 
итальянским кузовным ателье 
"Пининфарина”, будет создана 
силами дизайн-центра "Пежо". 

Если у предшественника 
модели ”307" был традиционный 
набор кузовов - трех- и пяти- 
дверный хэтчбек, седан, универ- 
сал и кабриолет (его делала 
"Пининфарина”), то концепция 
новой модели предусматривает, 
если так можно сказать, еще и 
"хэтчбек увеличенного объема". 
Это позволит компании отка- 
заться от производства стреми- 
тельно набирающих популяр- 
ность малых мини-вэнов, анало- 
гичных ”Рено-Меган-Сеник" и 
"Опель-Зафира”. На этот сег- 
мент рынка нацелен универсал с 
несколько увеличенной габарит- 
ной высотой и компромиссным 
"полутораобъемным" кузовом. В 


багажном отделении этой маши- 
ны предусмотрено место для 
третьего ряда сидений, установ- 
ленных спинками вперед. 

По давней традиции, учиты- 
вающей невысокую популяр- 
ность трехдверных кузовов во 
Франции, ”Пежо" планирует пер- 
воначально развернуть выпуск 
пятидверного хэтчбека. К нему 
на протяжении последующих по- 
лутора лет добавятся четырех- 
дверный седан, универсал мини- 
вэн, трехдверное купе-фастбек 
и кабриолет. Последний фирма 
собирается тоже строить собст- 
венными силами, без помощи 
итальянских кузовщиков. 

Базовым двигателем нового 
семейства станет четырехцилин- 
дровый мотор рабочим объемом 
1 ,4 л и мощностью 55 кВт (75 л. 
с.) - в настоящее время он стоит 
на модели ”306’’ и новейшем ”Сит- 
роене-Ксара”. Гамма двигателей, 
скорее всего, будет включать 
пять бензиновых и три дизельных 
мотора. Шестнадцатиклапанные 
четырехцилиндровые бензино- 
вые, помимо базового 1 ,4 л, веро- 
ятно, будут иметь рабочий объем 
1 ,6, 1 ,8 (два варианта - "спортив- 
ный” и "экономичный") и 2 л, мощ- 
ностью соответственно 75 кВт 
(102 л. с.), 85 кВт (115 л. с.), 96 
кВт (1 30 л. с.) и 1 1 о кВт (1 50 л. с.). 


Значительно более инте- 
ресной ожидается палитра дизе- 
лей. Новейшие 16-клапанные 
двигатели с непосредственным 
впрыском топлива, вполне веро- 
ятно, оснастят системой "ком- 
мон рейл" с общей топливной 
магистралью и электронным уп- 
равлением работой форсунок, а 
также регулируемой геометрией 
турбины. Самый слабый 1 ,8-лит- 
ровый мотор без промежуточно- 
го охлаждения развивает 55 кВт 
(75 л. с.), он же с интеркулером 
- 70 кВт (95 л. с.), а двухлитро- 
вый - 80 кВт (110 л. с.). Значи- 
тельную часть автомобилей - 
больше чем в прежние годы - 
укомплектуют кондиционером и 
автоматическими коробками пе- 
редач, что отвечает возрастаю- 
щим требованиям к комфорту на 
европейском автомобильном 
рынке. 

Конструкцией подвески 
'’307-й” едва ли будет заметно 
отличаться от предшественни- 
ка, а это означает, что у автомо- 
биля останутся выдающиеся для 
своего класса характеристики 
устойчивости и управляемости. 
С точки зрения технологов "Пе- 
жо”, сохранение большинства 
элементов шасси позволит зна- 
чительно снизить стоимость 
производства новой модели. 
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ДЖИП-ЧЕРОКИ 

Несмотря на то, что "Джип-Чероки” вы- 
пускают уже 12 лет без внешних изменений, 
его популярность в США довольно высока. 
Да и за пределами штатов, в частности в 
России, эта машина хорошо известна. Ко- 
I нечно, она понемногу устаревает, но образ 
одного из первых по-настоящему универ- 
сальных и многоцелевых автомобилей, хо- 
рошо чувствующих себя как на шоссе, так и 
ча грунтовой дороге, до сих пор обеспечива- 
ет ему устойчивый спрос. Причем, что нема- 
ловажно, джип - один из самых дешевых в 
своем классе. 

Однако в 1997 году настала пора серь- 
езной модернизации "старушки” - уж очень 
бедно стал смотреться "Чероки” на фоне 
своих аналогов, особенно "старшего брата" 
- Т ран Чероки”. Впрочем, внешне машина 
иало изменилась, но интерьер салона обно- 
влен полностью и теперь приобрел сходство 
с родственной моделью более высокого 
ішасса. Кроме того, на 43% увеличена кру- 
тильная жесткость кузова, а это очень важ- 
о. если иметь в виду, что у "Чероки", в от- 
сичие от других подобных машин, практиче- 
ски несущий кузов без отдельной рамы. Но- 
вовведение позволило заметно облегчить 
машину и повысить ее эксплуатационные 
сюказатели. 

Модельный ряд "Чероки", предназна- 
ченный для Европы, наряду с хорошо из- 
вестными бензиновыми двигателями рабо- 


чим объемом 2,5 и 
4,0 л, получил вих- 
рекамерный турбо- 
наддувный дизель 
итальянской фирмы 
ѴМ ("Велосименти 
Мекканика") мощно- 
стью 1 15 л. с. Евро- 
пейцам предлагают 
только две компле- 
ктации джипа - 
"Спорт" и "Кантри”. 

Последнюю по за- 
казу могут осна- 
щать усиленной 
подвеской, а также 
специальными аг- 
регатами и узлами, 
рассчитанными на работу в тяжелых усло- 
виях. 

На "Чероки” применяют два типа разда- 
точных коробок, позволяющих использовать 
привод как на задние колеса, так и на все 
четыре. Коробка передач типа "Селек-Трэк” 
имеет два режима полного привода - с бло- 
кировкой межосевого дифференциала и без 
него. 

Приводим данные европейской компле- 
ктации с двигателем рабочим объемом 4,0 л. 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый; число цилин- 
дров, клапанов и рабочий объем - 
6-12-3964 см’; мощность "нетто” - 131 
кВт/178 л. с. при 4400 об/мин; максималь- 
ный крутящий момент - 301 Н-м при 3000 


об/мин. Коробка передач - автоматиче- 
ская, гидромеханическая, 4-ступенчатая с 
электронным управлением; раздаточная 
коробка - 2-ступенчатая с четырьмя режи- 
мами работы. Кузов - 5-местный 5-двер- 
ный универсал; компоновка - классическая 
с передним продольным расположением 
силового агрегата; база - 2576 мм; габарит 
(длина, ширина, высота) -4255x1725x1626 
мм; снаряженная масса - 1640 кг; полная 
масса - 21 70 кг; полная масса буксируемо- 
го прицепа - 2500 кг; максимальная ско- 
рость - 180 км/ч; время разгона с места до 
100 км/ч - 10,1 с; расход топлива в услов- 
ных городском и пригородном европейских 
ездовых циклах - 20,6 и 10,3 л/100 км соот- 
ветственно. 



"АУДИ-58" 

в Германии на автобанах, как прави- 
.X). нет ограничений скорости (правда, есть 
оекомендуемая - 130 км/ч), поэтому на 
эынке предлагаются мощные автомобили, 
которые способны обеспечить комфорт на 
высоких скоростях в диапазоне 150-200 
ям'ч и быстрый обгон. В стране хватает со- 
стоятельных людей, которые не хотят тра- 
тить более полутора часов, чтобы преодо- 
теть пару сотен километров, например ме- 
«ду Штутгартом и Франкфуртом. Именно 
для них предназначены весьма комфорта- 
бельные и одновременно скоростные авто- 
мобили, такие, скажем, как "Мерседес- 
Бенц Е50-АМ6” или "Ауди-38". 

Последняя - это модификация модели 
высшего класса А8. Она отличается улуч- 
шенными характеристиками по приемистости 
іі управляемости на высоких скоростях. Мощ- 
-ость двигателя повышена с 300 до 340 л. с., 
.тричем частота вращения коленчатого вала 
достигла 6900 об/мин. Автоматическая ко- 
ообка передач заменена механической 6-сту- 
ленчатой, что позволило увеличить приеми- 
стость. 


Подвеска, ос- 
таваясь достаточ- 
но комфортабель- 
ной, тем не менее 
приобрела спор- 
тивный характер. 

Это подчеркива- 
ют и новые сверх- 
низкопрофильные 
шины размера 
245/45018. Отлич- 
ному "держанию 
дороги” способст- 
вует и полнопри- 
водная компонов- 
ка. Она вместе с 
кузовом из алю- 
миниевых спла- 
вов и выделяет машину в ряду конкурентов - 
БМВ и "Мерседес-Бенц". 

Техническая характеристика 
Двигатель - бензиновый, Ѵ-образный с 
двумя каталитическими нейтрализаторами 
отработавших газов; число цилиндров, кла- 
панов и рабочий объем - 8-32-4172 см’; мощ- 
ность "нетто" - 340 л. С./250 кВт при 6600 
об/мин; максимальный крутящий момент - 
410 Н-м при 3500 об/мин. Коробка передач - 
механическая 6-ступенчатая. Кузов - 5-мест- 


ный 4-дверный седан рамнонесущего типа 
"Аибі Брасе Ргате"; компоновка - полнопри- 
водная с продольно расположенным сило- 
вым агрегатом; база - 2882 мм; габарит (дли- 
на, ширина, высота) - 5034x1880x1420 мм; 
снаряженная масса - 1 720; полная масса - 
2320 кг; максимальная скорость ограничена 
250 км/ч; время разгона с места до 100 км/ч - 
5,5 с; расход топлива в условных городском и 
пригородном европейских ездовых циклах - 
20,8 и 1 0,5 л/1 00 км соответственно. 



в МИРЕ МОТОРОВ 



"ФОРД-ПУМА" 

До недавнего времени компания "Форд” 
не имела в своей программе малогабаритной 
машины с кузовом купе. Однако относитель- 
ный успех "Опеля-Тигра”, потеснившего на 
европейском рынке автомобили этого класса 
японского производства ("Хонда-СВХ", "Маз- 
да МХ-3”, Тойота-Пасео”), заставил фордов- 
ских инженеров тоже взяться за разработку 
подобной модели. Причем такой, которая бы- 
ла бы эффектнее и мощнее, чем "Тигра". 
Идею удалось успешно реализовать - новая 
"Пума”, образно говоря, оказалась готова на 
более длинный прыжок, чем "Тигра”, и по 
своим динамическим показателям сравня- 
лась, например, с такой машиной, как 125- 
сильная "Хонда-СВХ”. 

При весьма скромной габаритной длине 
(менее 4 м) дизайнеры смогли создать впол- 
не динамичный и броский кузов, в котором 
хорошо прослеживаются новые идеи в 
оформлении машин уже следующего, ХХІ ве- 
ка. В этом смысле кузов ”Пумы”, несомненно, 
превосходит "Тигру”, хотя по вместимости 
они почти одинаковы - оба имеют только два 
полноценных места (тесные задние сиденья 
годятся разве что для детей или багажа). 


МАН-М 2000 

Мощные, тяжелые грузовики, как из- 
вестно, требуются далеко не всегда. Если, 
допустим, постоянно перевозимый груз не 
более 5-6 т - достаточна машина средней 
грузоподъемности. Для так называемой лег- 
кой работы, например для развозки по горо- 
ду упакованных грузов типа прохладитель- 
ных напитков, нужны хоть и тяжелые, но не 
обязательно мощные автомобили. Объема 
кузова хватает, чтобы полностью загрузить 
двухосную машину или короткий трехосный 
автопоезд, а при городской езде с частыми 
остановками и маневрированием нет необ- 
ходимости в 300-400-сильных моторах. 
Здесь достаточно и 200-250 л. с. 

Новое семейство моделей М 2000 фир- 
мы МАН полной массой от 12 до 25 т как раз 
и предназначено для такого рода эксплуата- 
ции. Оно включает 18 базовых моделей, 
различающихся полной массой, мощностью 
двигателей и кабинами. Автомобили этого 
семейства оснащают совершенно разными 
кабинами. Модели на облегченном шасси 
для городской езды полной массой 12, 14, 15 
и 18 т комплектуют небольшой низкой каби- 
ной от грузовиков средней грузоподъемно- 
стью семейства I 2000. Машины с колесной 
формулой 6x2 полной массой 14, 18 и 25 т 
для работы на маршрутах средней дально- 
сти оборудуют более просторными кабина- 
ми от грузовиков тяжелого класса семейст- 
ва Р 2000 (на фото - грузовики полной мас- 



Шасси "Пумы" бази- 
руется на платформе мо- 
дели "Фиеста”, однако хо- 
довые качества машины 
заметно изменились и 
стали соответствовать ее 
спортивному характеру. 

Для этого, например, 13- 
дюймовые колеса заме- 
нили на легкосплавные 
15-дюймовые, "обув" их 
во вполне спортивные 
шины размера 195/50Р15. 

Двигатель - совершенно новый, се- 
мейства "Зетек” с изменяемыми фазами га- 
зораспределения. Это позволило при весь- 
ма скромном рабочем объеме в 1 ,7 л полу- 
чить солидные 125 л. с. мощности и до- 
вольно плавную характеристику крутящего 
момента - его отклонение от максимума в 
диапазоне от 1500 до 6750 об/мин не пре- 
вышает 1 5%. 

Ниже приводятся данные модели "Пума" 
в единственной на сегодня комплектации. 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый с впрыском 
топлива и каталитическим нейтрализато- 
ром; число цилиндров, клапанов и рабо- 
чий объем - 4-16-1679 см'; мощность 


"нетто” - 125 л. с./92 кВт при 6300 об/мин; 
максимальный крутящий момент - 157 Н*м 
при 4500 об/мин. Коробка передач - меха- 
ническая 5-ступенчатая. Кузов - 2+2-ме- 
стный 3-дверный хэтчбек несущего типа; 
компоновка - переднеприводная с попе- 
речно расположенным силовым агрега- 
том; база - 2446 мм; габарит (длина, ши- 
рина, высота) - 3984x1674x1344 мм; сна- 
ряженная масса - 1040 кг; полная масса - 
1400 кг; максимальная скорость - 
203 км/ч; время разгона с места до 
100 км/ч - 9,2 с; расход топлива в услов- 
ных городском и пригородном европей- 
ских ездовых циклах - 9,7 и 6,1 л/100 км 
соответственно. 



сой 1 5 т с ”боль- 
шой" и "малой” 
кабинами). При- 
чем имеются и 
удлиненные мо- 
дификации ка- 
бин со спальны- 
ми местами. 

На моделях 
полной массой 
12, 14 и 15 т при- 
меняют рядные 
4-цилиндровые 
турбонаддувные 
дизели рабочим 
объемом 4,6 л и 
мощностью 114 
кВт/155 л. с. Для 
более интенсив- 
ной эксплуата- 


ции есть грузо- 
вики с 6-цилиндровыми моторами рабочим 
объемом 6,9 л мощностью 162 кВт/220 и 
191 кВт/260 л. с. Коробки передач - механи- 
ческие 6-, 9- и 1 6-ступенчатые в зависимости 
от мощности двигателей и назначения. Под- 
веска - как рессорная, так и на пневмоэле- 
ментах для задних и передних осей. Полная 
масса буксируемых автопоездов - от 1 8,7 до 
36 т в зависимости от массы тягача и мощно- 
сти двигателя. 

Данные моделей 12.163 ІС и 25.264 
МѴІС (в скобках) 

Техническая характеристика 
Двигатель - дизельный непосредствен- 


ного впрыска с турбонаддувом; число цилин- 
дров, клапанов и рабочий объем - 
4-8-4580 см^ (6-12-6871 см3); мощность 
"нетто” - 114 кВт/155 л. с. при 2400 об/мин 
(191 кВт/260 л. с. при 2300 об/мин); макси- 
мальный крутящий момент - 590 (1000) Н-м 
при 1400 об/мин. Коробка передач - механи- 
ческая, 6(9)-ступенчатая. База - 3275-5475 
(4150-5600) мм; собственная масса шасси 
без кузова - 4080-4290 (6600-6700) кг; пол- 
ная масса - 12000 (25000) кг; максимальная 
кинематическая скорость в зависимости от 
передаточных чисел главной передачи и при- 
меняемых шин - 77-133 км/ч. 




в МИРЕ МОТОРОВ 


БЕНЗИНОВЫЙ С НЕПОСРЕДаВЕННЫМ ВПРЫСКОМ! 


Двигателисты японской 
фирмы "Мицубиси" сумели дове- 
сти свои моторы с непосредст- 
венным впрыском топлива до 
серийного производства. Это 
юистине революционный шаг- 
конкурентам сделать такого 
пока не удалось, хотя и были 
предприняты многочисленные 
попытки. О перспективах таких 
сзигателей немало говорилось 
в 70-е годы, однако путь от 
соытных образцов до массового 
производства 
малые серии 
случались и 
раньше) ока- 
зался долгим. 

Чем же 
стличается 
-овый двига- 
^ль от суще- 
ствующих? 

-тобы отве- 
'ить на этот 
вопрос, при- 
сется начать 
«здалека. Из- 
вестно: для 


пливо в цилиндр, где оно смеши- 
вается с воздухом, но зажига- 
ние производится с помощью 
электрической искры (см. рису- 
нок). 

Ради чего это было задума- 
но? К.п.д. моторов с непосредст- 
венным впрыском - выше, не го- 
воря уже о том, что можно точ- 
нее дозировать поступающее в 
цилиндры топливо, чем двигате- 
листы не замедлят воспользо- 
ваться. 


удовлетворяет требованиям ток- 
сичности, которые вступят в 
действие в 1998 году. Согласи- 
тесь, это серьезный удар по кон- 
курентам. 

Передовые японские реше- 
ния в автостроении, как и но- 
винки радиоэлектроники, снача- 
ла проходят проверку на мест- 
ном рынке. Автомобили с новы- 
ми моторами в Стране Восходя- 
щего Солнца поступили в про- 
дажу в конце 1996 года. Когда 
этот номер 
журнала попа- 
дет в руки чи- 
тателей, непо- 
средственный 
впрыск в бен- 
зиновых двига- 
телях начнет 
наступление на 
европейский 
рынок, причем 
с европейского 
же плацдарма: 
моторы будут 
монтировать 
на автомобили 




заботы двигателя внутреннего 
і'орания топливо нужно сме- 
_ать с воздухом в определен- 
-сй пропорции, причем качество 
зиеси существенно влияет на 
-аоаметры мотора - его мощ- 
-ость, токсичность выхлопа и 
- - Известно также, что двига- 
-=."и подразделяют на две кате- 
-хми: с внутренним смесеобра- 
зованием (дизели, у которых то- 
-г^во смешивается с воздухом 
-епосредственно в цилиндре) и 
: внешним (бензиновые - кар- 
бюраторные и с впрыском топ- 
-кеа). Новый мотор "Мицубиси", 
■случивший обозначение СОІ 
" есть бензиновый с непосред- 
:-венным впрыском) как бы 
•ерешел в "лагерь" дизелей. У 
-е<-о форсунка также подает то- 


"Мицубиси - Каризма” 

Двигатели: 
а - с впрыском топлива; 

6 - с непосредственным впрыском: 

1 - свеча зажигания; 

2 - форсунка, подающая топливо; 

3 - впускной коллектор; 

4 -цилиндр; 

5 - поршень. 

Недостатки, как свидетель- 
ствует вековой опыт, - продол- 
жение достоинств. Смешать топ- 
ливо с воздухом нужно за очень 
короткое время и в трудных ус- 
ловиях, причем качество смеси 
играет здесь особую роль. Есть 
и другие проблемы, одна из них 
- более жесткая работа двигате- 
ля, предъявляющая повышен- 
ные требования к прочности де- 
талей, а значит, требующая и 
увеличения массы мотора, что 
весьма нежелательно. К тому 
же он издает больше шума. В об- 
щем, в технике все взаимосвяза- 
но. Тем не менее инженеры "Ми- 
цубиси" решили названные проб- 
лемы. В сообщениях фирмы го- 
ворится, что новый мотор мощ- 
нее обычных на 10% и при этом 
на некоторых режимах эконо- 
мичнее на 35%. Кроме того, он 



"Мицубиси-Каризма", выпускае- 
мые на заводе "Недкар" в Гол- 
ландии. Это совместное пред- 
приятие, учредители которого - 
правительство Нидерландов, а 
также фирмы "Мицубиси" и 
"Вольво". Последняя собирает 
здесь седан 540 и универсал 
Ѵ40 (у них много общего с "Ка- 
ризмой”), которые в будущем ос- 
настят новинкой от "Мицубиси". 

Первоначально речь шла о 
четырехцилиндровых моторах. 
Но вот последние сведения из 
Японии: на конвейере - шести- 
цилиндровый Ѵ-образный дви- 
гатель с непосредственным 
впрыском. Он предназначен, в 
частности, для популярного в 
России вседорожника "Мицуби- 
си-Паджеро”. 


Концерн Форд' наиерен ннввсти- 
роватъ бопее инллиардз долларов 
в создание новых иодепеи. рабо- 
тающих на альтернативных видах 
топлива іАРѴ) - природной газе, 
пропане, этаноле, электроэнергии. 
В ближайшее вреия число их уве- 
личится до 1 1. Среди новинок - 
версии пикапов серии Р и ' РеИнд- 
жер~. фургонов "Эконопаин '. 


Спрос на "Порше-Бокстер оказал- 
ся настолько велик, что немецкая 
фирма подписала с финской Вал- 
мет-Аутомотив договор о произ- 
водстве 5000 таких машин. Соби- 
рать их будут на заводе в городе 
Уусикаупунки. где уже выпускают 
кабриолеты СААБ. "Опель-Калиб- 
ру "и нашу 'Евро-Самару". 


В конце 1998 г. ожидается премье- 
ра нового седана 'Мерседес-Бенц ' 
- замены модели 5-класса. Он бу- 
дет легче, уже и короче предшест- 
венника. на смену угловатым фор- 
мам придут более округлые. 


В США поступили в продажу пол- 
ноприводные седаны Субару-Аут- 
бэк из экспериментальной партии 
в 300 штук. Официальный дебют 
модели состоится, вероятно, в ян- 
варе на автосалоне в Детройте. 


Хонда начала продавать в Япо- 
нии модель "Сивик-ІЕѴ '. Ее мо- 
дернизированный 1.6-литровыИ 
105-сипьныИ двигатель выбрасы- 
вает в атмосферу в 10 раз меньше 
вредных веществ, чем даже допус- 
тимо по японским нормам Мотор 
получил новую камеру сгорания и 
систему контроля качества смеси, 
сразу за выпускным коллектором 
установлен тонкостенный катали- 
тический нейтрализатор. 


Фургоны ИВЕКО-ДеИли ' получи- 
ли автоматическое сцепление, ус- 
танавливаемое по заказу. Переда- 
чи переключаются как обычно - 
трансмиссия осталась механиче- 
ской. зато левая нога водителя все 
время отдыхает - привычной пе- 
дали сцепления здесь нет. Утвер- 
ждают. что диск сцепления изна- 
шивается при этом значительно 
меньше. 


В следующем году, похоже, мы 
увидим первый вседорожник от 
фирмы БМВ. Во всяком случае, се- 
кретный проект Е53 предусматри- 
вает создание полноприводного 
автомобиля с использованием раз- 
работок Ленд-Ровера". Известно, 
однако, что выпускать его будут 
на заводе БМВ в Калифорнии. 


Материалы рубрики подготовлены Дмитрием ПОСТНИКОВЫМ и Михаилом ТЕПЛОВЫМ 






в России уже начинают 
привыкать к женщине за 
рулем. Но даже те водите- 
ли, которые спокойно отно- 
сятся к “женскому проры- 
ву”, видя издалека явные 
ошибки кого-то в управле- 
нии машиной, не могут 
удержаться от реплик типа: 

“Ну вот, наверное, опять баба” или “Жен- 
щина за рулем - страшнее динамита”. 

В разных уголках земного шара жен- 
ский автомобилизм воспринимают по- 
разному. В Европе и Америке - как 
должное, в Японии тоже, а вот на 
Ближнем Востоке... 

Попав впервые в сирийскую сто- 
лицу Дамаск, я окунулся с головой в 
неведомый мне восточный колорит: ог- 
ромные рынки, наполненные самым 
разнообразным товаром, узкие кривые 
улочки старого города и призывы на мо- 
литву с остроконечных минаретов. Но, 
что было особенно неожиданно, так зто 
автомобили, их обилие и разнообразие. В 
центре столицы очень много хороших но- 
вых или довольно свежих машин самых 
разнообразных марок - начиная от “мер- 
седесов" и до “самар” и “шкод”. Но если 
выбраться к окраинам, в небогатые квар- 



Женщины Востока: кто-то в па- 
рандже, кто-то в “Тойоте”.' 


талы или вообще уехать в какой-нибудь про- 
винциальный городок, то словно попадаешь в 
музей автомобильной старины. В Европе та- 
кое встречается только на ретро-автошоу! А 
здесь по улицам спокойно ездят “понтиаки”, 
“плимуты”, “мерседесы" 
50-60-х годов. Но что было 
еще удивительнее для меня, 
наслышанного о тяжкой 
женской доле на Востоке - 
женщины, управляющие ав- 
томобилями. Конечно, такая 
вольность возможна не во 
всех мусульманских стра- 
нах. В основном, в государ- 
ствах светских: чем сильнее 
европезирована страна и 
чем она богаче, тем чаще за 
рулем можно встретить 
арабских красавиц и тем до- 
роже их четырехколесные 
“скакуны". Что касается Сирии, то там автомо- 
билистки - это женщины, как правило, моло- 
дые, из обеспеченных семей, получившие хо- 


современной цивили- 



рошее образование и уже ушедшие от преж- 
них исламских догм. Их можно встретить в 
крупных городах и крайне редко в провинции. 
В соседнем Ливане похожая картина, но со 
своим колоритом. Страна богаче, влияние Ев- 
ропы больше. Женщина в черном одеянии и 
парандже - скорее редкость, чем норма, и за 
рулем хороших машин представительниц пре- 
красного пола встречаешь гораздо чаще. Ез- 
дят они в основном на машинах среднего клас- 
са, как правило “японках”, но можно увидеть 
их за рулем “Мерседеса" или джипа. Машинки 
класса “мини”, столь полюбившиеся дамам в 
Европе, здесь не в большом почете. Водят ав- 
томобиль “восточные леди” очень неплохо, 
особенно если учесть местную дорожную спе- 
цифику. Сетование наших автомобилисток по 
поводу того, что в России участники дорожно- 
го движения очень грубо ведут себя на доро- 
гах, их здешние коллеги, дамы-водители, про- 
сто высмеяли бы. Потому что так, как ездят на 
Востоке, больше, наверное, не ездят нигде, 
даже в Африке. Кажется, о правилах дорожно- 
го движения тут не имеют никакого представ- 
ления и движутся большей частью как “Аллах 
на душу положит". В городах возникают бес- 
толковые пробки, весьма велика аварийность. 
От работников наших посольств в арабских 
странах я не раз слышал: если ты успешно ез- 
дил здесь, то в России будешь просто асом 
(кстати, садиться за руль своим женам они 
здесь не позволяют). 

Но арабские женщины, даже в таких 
условиях, рвутся “к рулю” и цели своей 
достигают. Как относятся к этому мест- 
ные мужчины? Вообще-то арабы - люди 
очень эмоциональные и могут ругаться 
друг с другом, сигналить, кричать из 
окон своих машин по малейшему поводу. 
Соответственно и отношение к женщине 
за рулем. Пока она ему не помешала, он 
ее и не заметит, а уж если даст повод... 
Ну а отношение тех, кто не возражает, 
чтобы его жена или дочь водила машину, 
тоже вполне понятно - дружелюбное. Со- 
гласитесь, в чем-то это очень напоминает 
нашу действительность. Все-таки, оказы- 
вается, мы азиаты... 

Илья БАРСУКОВ 
Фото автора и Владимира Князева 


с п йск е , "Тйи г й" ^ 

Я автолюбитель с небольшим стажем - 3,5 года, но уже не пред- 
ставляю себе жизни без машины, а на пассажирском сиденье чувствую 
себя очень неуютно: постоянно оцениваю дорожную ситуацию, наме- 
чаю маршрут, мысленно объезжаю выбоины на дорогах и очень нерв- 
ничаю, когда водитель делает что-то “не так". До того как я научилась 
водить автомобиль, мне это только снилось. Теперь я это делаю наяву. 

Первый опыт я приобрела на “Москвиче-412". Он был прост и удо- 
бен в управлении, почти как велосипед. Пересев в 61-ю модель “Жи- 
гулей”, я с первых метров ощутила новый для себя более высокий 
уровень техники и комфорта. 
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Сейчас я вожу ВАЗ-21 213 - “Тайгу", как ее у нас называют. Когда 
впервые села за руль этой машины, мы немало помучили друг друга. 

все время глохла, трогаясь со светофора, когда я пыталась мягко 
и нежно сдвинуть ее с места. Целую неделю у меня из-за нее ныли 
плечи - гидроусилитель рулевого управления в российском джипе не 
предусмотрен. И я уже была готова согласиться с тем, что это не жен- 
ская машина, как муж травмировал ногу на спортивных соревновани- 
ях и мне пришлось водить этот автомобиль по восемь часов ежеднев- 
но. Февральские гололед и снежные завалы, ледяные колеи и обна- 
жившиеся в оттепель ямины - все пришлось пережить с ним. И тогда 
я оценила полноприводный автомобиль. На нешипованной шоссейной 
резине мы легко взбирались на затяжную и достаточно крутую ледя- 
ную гору. В марте, провалившись по самые дверцы в подтаявший 
снежный наст на проселочной дороге, мы пробились и сквозь него. 

Садясь за руль “Тайги”, я не чувствовала себя беспомощной в ожида- 




мои УЧИТЕЛЯ 


"Права” я получила еще в школе - у 
нас было автодело. Вроде бы повезло, 
но инструкторы бессовестно воровали 
бензин, и поэтому вместо положенных 
60 часов я отъездила дай Бог треть. Поэ- 
тому, получив “права”, я, полагаю, пред- 
ставляла за рулем реальную опасность. 
И все-таки мысль научиться хорошо во- 
дить машину меня не оставляла. 

Время шло, и я попросила сослуживца по 
оаботе, у которого был автомобиль, оказать 

в этом помощь. Он с энтузиазмом воспри- 
нял просьбу, а я (благо потом учителей было 
много) с этого момента стала классифициро- 
вать “обучающих” вождению мужчин. 

Если говорить о них в целом, как о 
члассе", всех их (в большей или в меньшей 
степени) объединяет чувство собственного 
-ревосходства. Потому что, если вы этого 
еще не знаете, каждый мужчина за рулем - 
-еудавшийся гонщик (не в смысле не полу- 
чившийся, а просто не было для этого вре- 
мени, пришлось заняться более полезным 
селом). Короче, мой первый учитель - назо- 
вем его “ЭНТУЗИАСТ”, - показав, как класс- 
но он водит машину и какими приемами вла- 
сеет, очень быстро потерял ко мне интерес, 
*ак как выяснилось, что “обучению я не под- 
аюсь”, а отнимаю массу свободного време- 
ни “Энтузиастов" - тех, кто берется учить 
гас вождению лишь для того, чтобы, проде- 
монстрировав свое мастерство и самоутвер- 
сившись в ваших глазах, быстренько завер- 
_»ггь процесс обучения, ничему не научив, я 
стала с тех пор отличать сразу. 

Следующим учителем был молодой че- 
товек, который питал ко мне определенную 
симпатию. Сначала он вел себя по-джент- 
•-оменски, мягко подсказывал, и я, было, 
-ачала делать кое-какие успехи, но... 
Вскоре, увы. несложившиеся отношения 
-мшили меня и этого “инструктора”, и я при- 
-люсовала к своей “коллекции” учителей 
-ипа “ПОКЛОННИК”. Этот тип, наверное, 
знаком всем более-менее молодым дамам. 
Для таких обучение вождению - лишь 
тэедлог, чтобы пококетничать с вами. Ведь 
обстановка в салоне автомобиля так ин- 
тимна и располагает к флирту. И “вожде- 
-ие” дальше переключения передач на мес- 


те (его рука поверх вашей на рычаге) зача- 
стую не идет. 

Подруга успокаивала меня: "Ну, все мы, 
бабы, бестолковые, женщина за рулем - 
все равно что обезьяна в очках". Но я пре- 
красно знала, что эти слова принадлежат 
не ей, а ее супругу, который, имея в сущно- 
сти неплохой характер, за рулем становил- 
ся просто тираном... 

Учиться у “ТИРАНА” оказалось, как вы 
понимаете, совсем не сахаром. Поэтому по- 
сле пары занятий, когда он, ничего не объ- 
ясняя, лишь давал отрывистые команды, а 
в критические, с его точки зрения, моменты 
хватался за руль, вырывая его из моих рук, 
и пытался ногой дотянуться до педали тор- 
моза, мое терпение иссякло и “обучение” 
прекратилось. 

“БЫВАЛЫЙ" - так я окрестила моего 
следующего “педагога”. Он просто замучил 
меня полезными советами и примерами из 
собственного опыта. Объяснять он при этом 
совсем не умел, ужасно злился и раздра- 
жался по поводу и без повода. После таких 
поездок у меня начинали трястись руки, под- 
скакивало давление, и в конце концов я ре- 
шила, что здоровье все-таки важнее. 

Очередного учителя я прозвала “ЗАНУ- 
ДОЙ”. Это был уже пожилой мужчина, друг 
семьи, человек крайне аккуратный и педан- 
тичный. Никогда не повышая голоса, он сво- 
им занудством мог свести с ума, по-моему, 
любого. Меня заставлял проговаривать каж- 
дую операцию за рулем. Например: “Сейчас 
я посмотрю в зеркало заднего вида и только 
потом, включив поворотник, приторможу, 
выжму сцепление, переключусь на вторую 
передачу и поверну направо...”. Это так за- 
путывало, что в конце фразы я с ужасом по- 
нимала: кручу руль совсем не в ту сторону. 
Лицо “учителя” тревожно бледнело, и на 
этот раз я решила, что издеваться над дру- 
гом семьи все-таки грех, их и так немного. 


Был еще “ОПТИМИСТ” - приятель моей 
подруги, которая любезно согласилась 
“одолжить” его мне в качестве “учителя". Он 
искренне считал, что жизнь прекрасна и 
удивительна, а все люди хорошие и способ- 
ные, только нужно найти к ним правильный 
подход. На дорогу он почти не смотрел, пол- 
ностью мне доверяя, и при этом болтал без 
умолку. Увы, подруге что-то не понравилось, 
и “Оптимиста” мягко изъяли. Жаль, ведь по- 
водов не было, он совсем не в моем вкусе, 
но с ним действительно было очень весело 
и не страшно за рулем. Может, так и научи- 
лась бы вождению? 

С каждым последующим опытом надеж- 
да таяла. Все чаще стала приходить мысль, 
что я как раз из тех несчастных 5%, кото- 
рые, по статистике, управлять автомобилем 
не способны... И тут я увидела, как моя со- 
седка, преуспевающая деловая женщина, 
лихо подруливает к дому на новенькой “де- 
вятке”. У нее это выходило очень ловко и 
даже мило. 

- Ты купила машину? 

- Ну да, а что? " 

- А водить ты где научилась? 

- В автошколе. Какие-то навыки, а глав- 
ное, “права” нам все-таки дали... Потом сама 
тренировалась по вечерам. Понимаешь, ма- 
шина по работе очень нужна. 

Опыт соседки воодушевил: чем я хуже? 

И все-таки я научилась ее водить! Сама. 
И вы знаете, так гораздо проще. Для начала 
ее нужно купить, а потом уже никуда не де- 
нешься, ездить-то надо. Главное - ежеднев- 
но и как можно больше. Постепенно я приоб- 
рела уверенность, что могу. Могу не считать 
окрестные столбы, могу не выделяться из 
общего потока машин, могу не обращать на 
себя внимание на дороге. И самое главное: 
чувствовать себя водителем, а не чьим-то 
придатком. И вам того же советую. 

Ольга СИНИЦИНА 


-8в* очередных казусов дороги, ведь зачастую я была в машине одна, а то 
ч с ребенком на заднем сиденье. А высокая посадка для наших провинци- 
альных дорог - это просто спасение. На "классике" я ездила, можно ска- 
зать, “не дыша’’, словно на цыпочках перебираясь через разбитые трам- 
вайные пути, которые проходят в нашем городе по середине дороги. Каж- 
дая вовремя незамеченная выбоина или просто невозможность ее объе- 
хать из-за интенсивного дви- 
жения отзывалась болью в 
сердце и следами на выхлоп- 
ной трубе. Сейчас я спокой- 
на и уверена в себе и своей 
машине. Я не устаю за рулем 
и уже ревную ее к мужу, ко- 
торый выздоровел и снова в 
состоянии водить ее. 


Не удержусь и скажу напоследок, что не согласна с тем, что суще- 
ствуют какие-то особенности или слабости женского вождения. Я счи- 
таю: ничем не отличается женщина - врач, педагог, бизнесмен - от 
мужчины, работающего в той же области, если только она столь же 
способна, усердна и находится в тех же условиях. Чем же женщина-во- 
дитель отличается от водителя-мужчины? Только тем, что зачастую в 
силу обстоятельств или характера мужа водит автомобиль реже. Вы 
посмотрите лучше, как управляют машиной иные мужчины, особенно 
те, которые ездят только в огородный сезон: непредсказуемые манев- 
ры, “черепашья скорость" на крайней левой полосе и... опасная реак- 
ция на женщину за рулем, которая чаще всего быстрее и лучше них во- 
дит машину. Хотя, может быть, скоро женщина за рулем станет явлени- 
ем настолько обыденным, что мы будем скучать по прошедшим време- 
нам, когда даже мужчины-’’чайники" одаривали тебя своим вниманием. 
Ижевск Светлана ЗИЯТДИНОВА 
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БОРИС ЕФИМОВ: 

“ІП ИИ РІДШСЬ Н ІЕІ II “М РУИИ" 




Когда грядет юбилей, тянет вернуться к 
истокам: ищем тех, с кем начинали свой путь. 
Это естественное желание возникло и у ЗР. 
Правда, арифметика почти не оставляла 
надежд: автору журнала 1928 года было бы 
сейчас лет сто, как Владимиру Маяковскому или 
Михаилу Кольцову. Их легендарное поколение 
ушло, став достоянием истории. И все же... 
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У истоков ЗР 

я встретился с художником, чьи 
карикатуры с подписью “Бор. Ефи- 
мов” полвека почти ежедневно появ- 
лялись на страницах центральных га- 
зет. Киевлянин по рождению, он реализо- 
вал свой талант в Москве, куда приехал в 
1 921 году по настоянию старшего брата - 
Михаила Кольцова. 

- Мой брат был человек неугомонный, 
всегда заряженный идеями, новыми затея- 
ми и т. д. Ему, популярному фельетонисту 
“Правды”, хотелось чего-то большего, и он, 
выражаясь сегодняшним языком, нашел 
спонсора, чтобы издавать массовый иллю- 
стрированный журнал “Огонек”. А уж на ба- 
зе “Огонька” стало развиваться журнально- 
газетное объединение (сокращенно “Жур- 
газ”), в котором то и дело возникали новые 
издания. Так появились “За рубежом", 
“Женский журнал”, “Изобретатель”, “Совет- 
ское фото” - и, конечно, “За рулем”. Ведь 
Кольцов был не только редактором “Огонь- 
ка” и председателем правления Жургаза, 
но и ярым автомобилистом-любителем. Он 
дал вашему журналу путевку в жизнь и 
очень заботливо его курировал. 

- У брата была тогда собственная 
машина? 

- Да. Двухдверный “Форд-А”, так назы- 
ваемый “Форд-тудор”, который потом пере- 
шел ко мне. 

- Я перечитал недавно кольцовский 
репортаж 1934 года “Три дня в такси”. 
Столь занятый человек выкроил время 
поработать таксистом - значит, действи- 
тельно имел шоферскую жилку. 

- А вы знаете, что осуществить эту за- 
тею ему помог “За рулем”? Заведующим ре- 
дакцией, то есть фактическим редактором 
журнала был тогда Беляев, помощник бра- 
та по работе в “Правде". Он вспоминал, как 
Кольцов однажды вдруг попросил его поез- 


дить с ним по Москве на автомобиле и во 
время этой, казалось бы, бесцельной про- 
гулки расспрашивал о тонкостях организа- 
ции уличного движения. А вскоре Беляев к 
своему изумлению увидел его на стоянке 
такси на месте шофера... 

“ Не откажу себе в удовольствии 
I привести цитату из того репортажа, ос- 
I тающуюся злободневной и поныне: “Мо- 
: I сковские шоферы в большой ярости на 
і милицию уличного движения. Штрафу- 
] ют их строго и нещадно за малейшее 
1 нарушение... Беда в том, что некоторые 
I постовые превращают штрафование в 
I свою единственную обязанность по от- 
: ношению к автотранспорту. Шофер 
і должен чувствовать, что милиция не 

только воюет с ним за правила, но и по- 
\ I могает ему... На центральном перекре- 
І стке, у памятника Пушкину, когда все 
; машины заносит щепкой, милиционер 
і і занят только собиранием рублей. Не 
у лучше ли раздобыть немного песку?" 

- Борис Ефимович, вы переехали в 
Москву незадолго до нэпа и наблюдали 
его расцвет. Появились дорогие ресто- 
раны, коммерческие магазины, ночные 
клубы, казино и т. д. - совсем как в наши 
годы. Но дух того времени был иным, не 
так ли? 

- Все это происходило без страшного 
озверения и очерствения, которые мы име- 
ем сегодня. Я бы сказал, что те годы отли- 
чались от нынешних, как Остап Бендер - от 
киллера... 

- А имел ли для нэпманов автомо- 
биль такое же значение, как теперь для 
новых русских? 
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- Да, но они побаивались, и для этого у 
них были основания. Судить можно по сти- 
хотворению комсомольского поэта Безы- 
менского, написанному в тот период: 
“Пусть катается нэпман на “Форде”, прожи- 
вает в десятках квартир, - все равно мы 
предъявим ордер!..” 

- Действительно, страшноватое 
словцо. Но ведь и человек с безупреч- 
ной классовой репутацией рисковал ею, 
покупая автомобиль? 

- Когда Маяковский привез из Парижа 
“Рено”, по Москве ходило много кривотолков 
и пересудов. Самой безобидной была шутка: 
у Маяковского нет денег на такси, так он ку- 
пил себе машину! Автовладельцу достава- 
лось от правоверных партийцев и просто за- 
вистников за “буржуазное увлечение”. Пона- 
добилась знаменитая статья Осинского в 
“Правде” под названием “Американский ав- 
томобиль или российская телега?”, чтобы в 
общественном сознании наметился перелом. 

- Борис Ефимович, а не возник ли 
странный, чисто советский термин “ав- 
толюбитель” как защита от упреков и 
подозрений? Он как бы снимал классо- 
вую подоплеку обладания автомобилем. 

- Вы правы! Думаю, так оно и было. 

- Ваш первый автомобиль? 

- Г АЗ-А, или просто “газик”. Защитного 
цвета, с откидным парусиновым верхом. Ко- 
гда начали строить завод в Нижнем Новго- 
роде, был выпущен автодоровский заем. 
Приобретались облигации, и потом их вла- 
дельцам - мне в том числе - выдали по “га- 
зику”. О, как мы лелеяли свои машины! Об- 
вешивали разными необязательными штуч- 
ками, словно елку. Непременно покупали 
откидные боковые стрелки, служившие ука- 
зателями поворота (они тогда считались из- 
лишеством, и завод их не устанавливал). 
Присобачивали спереди по краям стержень- 
ки с красными шариками наверху - обозна- 
чать габарит. Насаживали на пробку радиа- 
тора утку, такую с опущенными крылышка- 
ми... В общем, наряжали, как любимых жен. 

- А как вы освоили вождение? 

- Самоучкой. На практике. Сел - и по- 
ехал. Сначала очень осторожно, потом еще 
раз, еще раз... Ездить в те годы было лег- 
ко, автомобилей было совсем мало. 

- Ну, а материальная часть? Ведь 
при сдаче на “права” спрашивали уст- 
ройство автомобиля. 

- Да, мне задали вопрос: “Вы знаете 
мотор?” На что я чистосердечно ответил: 
“Из мотора знаю только номер телефона 
гаража, чтобы в случае неисправности по- 
звонить и вызвать механика”. Они рассмея- 
лись, тем дело и кончилось. Я был человек 
известный, относились снисходительно... 

УТВЕРЖДЕННЫЙ ПИНГВИН 

Борису Ефимовичу Ефимову 98 лет. Из- 
вестность пришла к нему в неполных 25, ко- 
гда в Москве вышел альбом его карикатур с 
хвалебным предисловием самого Троцкого. 



СМОТРИТ!, КТО ПРИЕХАЛ 



Сталин" (имелся в виду Эйзенхауэр). - 
"Так вот, надо изобразить эту персону, как 
говорится, вооруженную до зубов. Пушки 
там всякие, самолеты, танки чтоб были. 
Понятно?" - “Понятно, товарищ Сталин!” А 
сам думаю: хорош бы я был, если бы ляп- 
нул, что уже так и нарисовал - сам дога- 
дался. Это было бы самоубийство... 

Карикатура вышла в "Правде”. Я там в 
спешке изобразил пингвина, и некоторые 
язвили по этому поводу: мол, перепутал 
Арктику с Антарктикой. Но когда узнавали, 
кем утвержден рисунок, прикусывали язы- 
ки. Раз товарищ Сталин разрещил, чтоб 


Гитлер перешел в наступление на 
собственных генералов (1944 г.). 


Наделен острой и вкрадчи- 
вой наблюдательностью"... 

Выразителен политически и меток психоло- 
гически”... 

Такое предисловие могло вскружить го- 
лову. А могло потом и стоить головы. Кста- 
ти, Борис Ефимович убежден, что истинная 
тричина ареста и бесследного исчезновения 
Кольцова в 1938 году - восхищение старше- 
го брата Троцким, ярко проявившееся на 
страницах раннего “Огонька”. Сталин не то- 
ропился с местью, он умел ждать. 

- По неписаным законам того времени, 
- говорит Ефимов, - я должен был после- 
довать за братом. Но этого не произошло, 
иначе мы бы с вами сегодня не разговари- 
вали. Позже я из достоверных источников 
узнал, что вождь сказал: “Не трогать!" 

- А почему? 

- Я много об этом думал. Во-первых, 
зто был человек капризный и непредсказу- 
емый. А во-вторых, мы же не зря называли 
е^о “хозяин”. Вот, видимо, он по-хозяйски и 
оешил: “Неплохой карикатурист. Пускай бу- 
дет. Пригодится”. 

- Наверное, он придавал вашему 
жанру большое значение. 

- Да, и я это знал, можно сказать, из 
-ервоисточника. Мехлис, будучи редакто- 
оом "Правды”, передал мне его слова: “По- 
литическая карикатура в газете не менее 
важна, чем любая статья, и она должна 
быть абсолютно понятна каждому дураку”. 

- Сталин заказывал вам карикатуры? 

- Было однажды, в самом начале “хо- 
лодной войны”. На тему американского во- 
енного присутствия в Арктике. Заказал че- 
оез Жданова, а на другой день позвонил 
мне сам. Не здороваясь, сразу к делу: “Вы 
'•ам изображаете одну персону. Вы понима- 
ете. о ком я говорю?” - “Понимаю, товарищ 


был пингвин, значит, пингвины в Арктике 
водятся - и точка! 

- Борис Ефимович, приходилось ли 
вам рисовать злые карикатуры на тех, 
кто вызывал у вас симпатию? 

- Приходилось, я об этом очень жалею, 
но другого выхода не было. Я рисовал кари- 
катуры на Троцкого, которого уважал и лю- 
бил... Вы скажете: “Надо было отказаться!” 

- Нет, я родился в 37-м году и так не 
скажу. А молодым, которые могут вас 
упрекнуть, можно только позавидовать. 


ПУТЬ-ДОРОГА ФРОНТОВАЯ 

У Бориса Ефимова много высоких зва- 
ний и регалий. Он народный художник. Ге- 
рой Социалистического Труда, с 1975 года 

- действительный член Академии худо- 
жеств. Но есть у него “почетная награда”, 
которой можно особенно гордиться: фюрер 
включил его в список своих личных врагов 

- вместе с Кукрыниксами, диктором Леви- 
таном и другими яркими деятелями совет- 
ской антигитлеровской пропаганды, кото- 
рых надлежало “найти и повесить”. 

В годы войны карикатуры Ефимова ре- 
гулярно печатались в “Красной звезде”. В 
качестве ее корреспондента он не раз вы- 
езжал на фронт, и там ему пригодились во- 
дительские навыки. 

- В 44-м году я с двумя полковниками - 
писателем Василием Гроссманом и обозре- 
вателем “Красной звезды” Коломийцевым - 
ехал на передовую, в район реки Нарев. 
Шофером у нас была девушка Лена с инте- 
ресной фамилией Рулева. Посмотрел я, как 
ловко она управляется с “Виллисом”, и за- 
хотелось попробовать самому. Набрался ду- 
ху: “Может, пусть Лена отдохнет, а я сяду 


Один из рисунков Ефимова для 
раннего ЗР. ...У заставы бандит- 
ский атаман поднял руки вверх, 
демонстрируя полную покорность 
судьбе... (1929 г.). 


за баранку?” Вы бы видели, какие у моих 
коллег сделались физиономии! Можно было 
подумать, что я предложил им выехать на 
минное поле. “Да вы что? - говорят. - С ума 
сошли?”. Ну, я надулся и замолчал. А наут- 
ро выясняется, что Лена заболела и не мо- 
жет вести машину. Другого шофера никто 
не дает. Мои полковники озабоченно шеп- 
чутся на тему “Как быть?”, а я злорадно де- 
лаю вид, что это меня не касается. Подхо- 
дит Гроссман: “А вы в самом деле могли бы 
повести машину?” - “Не знаю, не знаю, как- 
то боюсь - такие ответственные пассажи- 
ры...” - “Бросьте. Другого выхода нет”. Ко- 
роче, сел я за руль “Виллиса” и благополуч- 
но доехал до передовой. Видно, неплохо 
справлялся, потому что в штабе дивизии, 
куда мы заехали по пути, меня приняли за 
настоящего шофера и пытались накормить 
отдельно от полковников... 

- Я помню ваши карикатуры тех лет, 
мой дядя присылал их с фронта до- 
мой... Особенно смешон был Геббельс, 
которого вы изображали с хвостиком. 

- Да, у солдат он имел огромный успех. 

- Вернемся к автомобилям. На чем 
вы ездили после войны? 

- Был у меня трофейный “Опель-Ка- 
дет”, “Победа”, “двадцать первая" “Волга”... 
На этой бело-синей красавице я совершил 
единственную в жизни аварию - непра- 
вильно повернул, и солдатик на грузовике 
помял мне дверь. 

- При таком стаже - всего одно 
ДТП? 

- Представьте себе. Ездил я всегда 
спокойно, все меня обгоняли, из-за чего мои 
внуки сильно переживали, но я на это не об- 
ращал внимания... Увы, в 70-е годы я поте- 
рял глаз и с рулем пришлось расстаться. 

- Судя по вашей превосходной фор- 
ме, я подозреваю, что вы водили бы ав- 
томобиль до сих пор... Не откроете ли 
нашим читателям секрет бодрости и 
долголетия? 

- Об этом меня спрашивали японцы, 
когда я в 86 лет поехал туда в гости к сыну- 
дипломату. Я ответил им старым кавказ- 
ским анекдотом. Чествовали долгожителя, 
который вел сугубо правильный образ жиз- 
ни и этим гордился. На торжество явился 
его старший брат - бабник, пьяница и ку- 
рильщик... Но если серьезно, “секрет”, воз- 
можно, в том, что я себе по сей день ни в 
чем не отказываю. Все ем, все пью, не при- 
знаю никаких диет и даже не думаю о них. 
Сколько положено человеку прожить, 
столько и положено. Правда ведь? 

Леонид САПОЖНИКОВ 
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КОНКУРС Т(^ 


хин. в 1960 г^у прокатные пункты 
при автобазаі^осквы имени около 
тысячи автомобилей и 25 тысяч або- 
нентов. Сколько ДТП совершили за 
год эти абоненты? 



СЕГОДНЯ 
И ЗАВТРА ПРОКАТА 
АВТОМОБИЛЕЙ 
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^ ХІІѴ. в 1961 году на первенстве 
РСФСР по ралли лучший результат во 
всех классах автомобилей показал 
экипаж, выступавший: 

На ЗАЗ-965 
На ''Москвиче-407” 

На "Волге” ГАЗ-21 

^ ХіѴ. Этот рисунок был опубликован в 
начале 60-х в рубрике ЗР “Читатели 
предлагают новые конструкции”. По- 
добная идея могла возникнуть только 
в стране, где настоящий автомобиль 
был недоступен для абсолютного 
большинства граждан. В кузове пред- 
усмотрены проемы для ног, чтобы 
удерживать машину при остановке. 
Как назвал автор свой гибрид? 



33. Мотомобиль 
Автоцикл 
35 Автороллер 


Г 


ХіѴІ. Первые мини-интервью у знаме- 
нитостей ЗР взял в начале 60-х. Прав- 
да, корреспондент не фотографиро- 
вал, а рисовал своих собеседников. 



Кто изображен на этом рисунке? 

136. Артист Игорь Ильинский 

137. Композитор Эдуард Колмановский 

138. Гроссмейстер Михаил Ботвинник 
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139 

140 

141 
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^ ХІѴІІ. ЗР постоянно отслеживал борь- 
бу за абсолютный рекорд скорости. 
Летом 1963 года англичанин Кем- 
пбелл на "Синей птице" довел его до 
648 км/ч. В октябре 1964-го америка- 
нец Арфонс на 'Зеленом чудовище" с 
реактивным двигателем преодолел 
зачетную дистанцию со средней ско- 
ростью... 

702 км/ч 
781 км/ч 
876 км/ч 

^ ХІѴШ. В середине 60-х ЗР поднял про- 
блему безнаказанности угонщиков. 
Какой максимальный срок можно бы- 
ло получить в то время за угон авто- 
мобиля? 
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142. 6 месяцев 
143. 3 месяца 
144. 15 суток 
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ПРАВИЛЬНЫЕ ОТВЕТЫ 


НА ВОПРОСЫ 


6-го ТУРА 

XXXV 

104 

"Мессершмитт” 

XXXVI 

107 

Иржи и Мирослав 

XXXVII 

111 

Не ограничивалась 

XXXVIII 

112 

100-150 

XXXIX 

115 

130 км/ч 

XI 

119 

"Роллс-Ройс” 

хи 

121 

1959-й 

X^II 

125 

36 



7-й ТУР 


хих. Популярная рубрика "Экзамен 

Г на дому" появилась в ЗР в 1966 году. 
А как называлась ее предшественни- 
ца? 

145. Знаешь ли ты ПДД? 

146. Проверь себя 
147. 3 вопроса знатокам 

і. "Когда в 1960 году на рынке появи- 

Г лась массовая малолитражка ма- 
ло кто предполагал, что с нее начнет- 
ся серьезное наступление автомоби- 
лей с передними ведущими колесами", 
- писал ЗР. 

Название какой модели стояло на ме- 
сте многоточия? 

148. Триумф-ІЗОО” 

149. "Остин-Мини" 

150. "Олдсмобил-Торонадо” 


ПРИЗЫ 


Напоминаем, какие призы от "ВИСТ- 
Сервиса” будут вручены победителям: 

1- й ($2500)- 

компьютер ѴІ8Т; 

2- й ($1500)- 

сигнализация ЗІКІІВА-ІМЗ-бОО 
и акустическая система В-52; 

3- Й ($1500)- 

охранный комплекс МЕТА 
и акустический комплекс МАСПОМ; 

4- й ($1000)- 

охранная система РПЕМШМ 
и автомагнитола СІАНІОМ; 

5- й ($500)- 

охранный комплекс МОМОООЗЕ 
и антирадар СОВНА; 

6- й ($500)- 

охранный комплекс СЕЙМАХ 
и электростеклоподъемник ЗРАІ; 

7- й ($500)- 

охранный комплекс МОМОООЗЕ 
и руль фирмы ІЕНА. 
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с любым новым изделием "нашего 
профиля” мы знакомимся, как правило, 
перед запуском в производство. К конст- 
рукторским и доводочным работам жур- 
налистов стараются не подпускать - мало 
ли чего выведают, не так напишут - по- 
том разбирайся. Между тем отработка 
первых, натурных образцов - едва ли не 
самый интересный этап в создании бу- 
дущего агрегата. Нашему корреспонден- 
ту Антону ЧУЙКИНУ посчастливилось 
быть очевидцем начала жизни перспе- 
ктивного мотора - дизеля ВАЗ-343. 


Напомню строки из статьи о нелегкой 
судьбе двигателя ВАЗ-341 (ЗР, 1996, № 2): 
"Со второй половины этого года дизели 
начнет собирать "Барнаултрансмаш” - спер- 
ва объемом 1,45 л, потом - 1,52 л, а там не 
за горами выпуск и 1 ,8-литрового мотора; а 
ОПП (опытно-промышленное производство) 
ВАЗа будет делать дизельные "четверки”. С 
тех пор прошло немало времени и вот вес- 
точка из Тольятти: "Собираемся в Барнаул, 
поехали с нами, посмотришь производство, 
вволю накатаешься на дизеле - тут целых 
3000 км будет, дорога одна чего стоит! - 
обо всем и расскажешь”. 

Поехал. Посмотрел. Рассказываю. 

ДЕНЬ ПЕРВЫЙ 

Специалисты ВАЗа были уже на Алтае 

- приезжали туда на дизельных "четверке" 
(объем 1,45 л) и "Ниве” (1,52 л с турбонад- 
дувом), проходящих испытания. Место на- 
шего рандеву было, таким образом, предо- 
пределено - Барнаул. 

Быстро сказка сказывается, да не ско- 
ро дело делается. Пока вместо дизельных 
моторов барнаульский "Трансмаш” постав- 
ляет ОПП ВАЗа только стальные коленва- 
лы (под ход поршня 84 мм) для бензиновых 
1,8-литровых двигателей "длинных” "нив”. 
На сторону понемногу собирают дизель- 
электрические установки, в основе которых 

- 1,45-литровый мотор (самый первый из 
дизельного семейства, подробно представ- 
ленный журналом полтора года назад) и 
1,52-литровый. 

А с мотором 1,8 л (ВАЗ-343) тоже вы- 
шла задержка, и чтобы ускорить дело, ре- 
шить возникшие проблемы, в Барнаул и 
прибыла команда дизелистов с ВАЗа. Глав- 
ное, что я узнал от них при встрече - собра- 
ны первые два "тысяча восьмисотых” двига- 
теля! Накануне один из них "покрутился" на 
стенде. Сейчас его ставят на "четверку” 
вместо 1,45-литрового дизеля, прошедшего 
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120 ТЫС. километров. И через день мы на 
этом автомобиле стартуем в Тольятти, что, 
вообще говоря, весьма необычно, а в чем- 
то даже рискованно. Первому образцу мо- 
тора, пусть даже и не совсем нового, а все- 
го лишь модернизированного, с увеличен- 
ным рабочим объемом, положено "прово- 
дить жизнь” в исследовательских боксах, а 
никак не под капотом машины. Да и мало ли 
чего новичок может выкинуть! Этот, напри- 
мер, еще на стенде огорчил перегревом на 
режиме, близком к полной мощности, весь- 
ма, кстати, небольшой - 48 л. с. Разбирать- 
ся с этим решили уже на ВАЗе, а дорогой 
устроить мотору хорошее испытание, уско- 
рить в какой-то мере процесс доводки. 

Второй двигатель - тоже 1 ,8 л, но еще 
и с турбокомпрессором японской фирмы ІН! 
- пускать будут первый раз сегодня, а по- 
том мы увезем его в Тольятти для доводки. 
Итак, визит на "Барнаултрансмаш”. 

Барнаул, прошу прощения за штамп, - 
город контрастов. В целом весьма изношен- 
ный автомобильный парк ("жигули", "моск- 
вичи", встречаются японские машины с пра- 
вым рулем) разбавлен крутыми "тачками”. 
Но вы не увидите здесь ни "мерседесов", ни 
БМВ, ни "фордов". Автомобилем престижа 
может быть только "Тойота-Лен дкрюйзер- 
Стэйшн-Спэшл" - и ничто другое! Непре- 
менно "кенгурятник", золотистая эмблема, 
тонированные черные фары и 4,5-литровый 
двигатель. Встречаясь на улицах, джипы и 
их экипажи приветствуют друг друга - ки- 
вок, взмах рукой и плавный разъезд. 

Инженерный народ собрался у мотор- 
ного бокса, где на стенде уже стоит турбо- 
дизель ВАЗ-3431. Первая попытка пуска не- 
удачна - плохо затянута топливная трубка 
и насос подсасывает воздух. И вот вторая... 
застучал, затарахтел! Но не все гладко - 
стука явно больше, чем положено непрогре- 
тому дизелю. Похоже, отказала одна из 
форсунок - игла зависла в открытом или 


полуоткрытом положении, топлива поступа- 
ет в цилиндр много больше, чем нужно, го- 
рит оно плохо, мотор работает жестко, с 
металлическим стуком. Форсунку заменили, 
но тут новая напасть - мало давление мас- 
ла. Всего 1 кгс/см2 при 800 об/мин, и это на 
новом двигателе и еще не разогретом мас- 
ле. На средних и больших оборотах - 1 ,5-2 
кгс/см2, а должно быть раза в два, а то и в 
три больше. Придется его разобрать. 

ДЕНЬ ВТОРОЙ 

Вчерашний турбодизель огорчил. Дело 
было не в маслонасосе - разборка показа- 
ла его полную исправность, и мучили мотор 
на высоких оборотах впустую. Вышел из 
строя фирменный турбокомпрессор. Ось 
сломалась пополам, насосное колесо (пода- 
ющее воздух на впуск) лежало в "улитке”, а 
остатков оси не обнаружилось. Отказавший 
агрегат турбонаддува уже не держал давле- 
ние масла. Дальнейшее разбирательство 
решили отложить до приезда в Тольятти, 
тем более что "полетевший" компрессор был 
последним. Несмотря на неудачу (впрочем, 
привычную конструкторам и доводчикам мо- 
торов), барнаульцы и тольяттинцы доволь- 
ны; 1,8-литровый дизель, первый в России, 
все же родился! Завтра ему предстоит при- 
нять "боевое крещение” дальней дорогой. 

Из Барнаула на запад можно ехать дву- 
мя путями: через Новосибирск или Павло- 
дар. Дороги сходятся в Омске, а дальше - 
Петропавловск, Курган, Челябинск, Уфа и - 
здравствуй, дом - Тольятти. По словам ал- 
тайских водителей, где-то между Омском и 
Новосибирском магистральная автодорога 
М51 общегосударственного значения (так в 
Атласе дорог - авт.) на 250-километровом 
участке и сейчас представляет собой грун- 
товый или щебеночнь!^ тракт, проходимый 
разве что для КамАЗѣ. А потому отправи- 
лись накатанной дорожкой через Казахстан, 
по которой и прибыли "дизеля" на Алтай. 



ДЕНЬ ТРЕТИЙ 

Вот я и дождался дела - на четверых у 
нас две машины, так что на водительском 
месте времени предстоит провести немало. 
Вспомина^ощущения от дизеля ВАЗ-341 
объемом 1,45 л (ЗР, 1996, №2), сажусь за 
руль прибавившей сил "четверки”. Уступив- 
ший мне место Леонид Новиков, отец всех 
вазовских дизелей (сам только сделал пер- 
вую сотню километров на своем детище), 
говорит: "Конечно, это неандерталец. Его 
еще доводить до ума надо, но уже сейчас 
видны незаурядные способности”. 

Еще бы - со старым мотором "четверка" 
хороша была для города, а на трассе требо- 
вала расчетливой езды. На обгон желатель- 
~с было предусматривать большой запас - 
гсхорялась машина неохотно, а все время 
идти с педалью ”в полу" - некомфортно. Сей- 
час - совсем другое дело, "машина для раз- 
гильдяя": сел, завел, ("подсоса" нет, 

-адо только подождать, пока нагре- 
ются свечи накаливания, и включить 
стартер; пуск с "полуоборота”), пере- 
дачу включил и поехал. Добрался до 
-ятой - и катись себе, 120 км/ч маши- 
■>е даются легко, "в полгаза". Надо 
.скориться - пожалуйста, только на- 
-,ми на педаль. Обгоны доставляют 
«довольствие. 

Казахстан - пусть ближнее, но 
зарубежье. Минуем без задержки 
РОССИЙСКИЙ таможенный пост и ока- 
зываемся в "нейтральной полосе" - 
до казахской таможни еще километ- 
ров 10. Там тоже тишина: вяло 
скользнув взглядом по номерам, та- 
моженник под казахским флагом ма- 
^т рукой - проезжайте. 

В республике своя валюта - 
тенге. Обменный пункт есть на та- 
можне, но если вы едете транзитом, 
он вам вряд ли потребуется: и на 
бензоколонках, и в общепите охотно 
берут рубли. За проезд Павлодара 


та покладистости. Возможные причины пе- 
регрева - затянутый процесс горения, про- 
должающийся и при начале такта выпуска. 
Таково мнение едущих со мной специали- 
стов ВАЗа: надо поработать над формой 
камеры сгорания, пока точь-в-точь такой 
же, как и на 1,45-литровом моторе; пра- 
вильно установить фазы газораспределе- 
ния (оптимальные еще не подобраны) и, ко- 
нечно, определить точные характеристики 
топливной аппаратуры. Конечная цель - 
получить мотор, современный даже по ев- 
ропейским понятиям: вихрекамерный ди- 
зель, удовлетворяющий нормам ”Евро-2", 
мощностью 50 и 60 кВт с турбонаддувом. 

Кстати, турбонаддувный дизель, но 
меньшего объема - 1,52 л, уже есть и уста- 
новлен на "Ниве” - второй машине, совер- 
шающей путешествие с Волги на Алтай и 
обратно. Пора познакомиться и с ним. 


Внешне - ничего примечательного, но внутри у 
"четверки" и "Нивы” дизельное сердце. 



Перспективные дизельные двигатели для автомобилей ВАЗ 

Модель ВАЗ-341 ВАЗ-341 Гтурбо' ВАЗ-343 ВАЗ-3431 “турбо' 

Рабочий объем, л 1.52 1.52 1.8 1.8 

Диаметр цилиндра х ход поршня, мм 76x84 76x84 82x84 82x84 

Номинальная мощность. кВт (л. с. )/об/мин 40(55)/4800 48(65)/4600 50(68)'4800 60(81 )/4600 

Максимальный крутящий момент, кгс.м/об'мин 94/3000 12.0/2500 11.6/2500 14.5/2500 

Минимальныйудельныйрасходтоплива. г/л. с. ч 190 190 187 ■ 184 

Примечание. В таблице приведены расчетные данные. 


на посту дорожной полиции придется за- 
платить (10 тыс. рублей с машины), но го- 
род вы за эти деньги не увидите - дорога 
на Омск проходит по самой окраине, где об 
урбанизации свидетельствуют разве что 
трамвайные рельсы. Зато полюбуетесь на 
пригородные коттеджи - немногим уступа- 
ют подмосковным виллам. 

"Неандерталец" проявляет характер - 
после 1 1 о км/ч мотор начинает интенсивно 
греться. Трудно ожидать от нового агрега- 


ДЕНЬ ЧЕТВЕРТЫЙ 

"Нива” дизельная показалась очень по- 
хожей на карбюраторную, особенно - 
прежнюю, с мотором 2121 объемом 1,6 л. 
Турбодизель тоже "любит обороты”. И быть 
бы ему ничуть не хуже мотора 21213 (1,7), 
если бы не неожиданные проблемы, воз- 
никшие при небольшой частоте вращения 
коленвала. От дизеля ждешь отличной тя- 
ги, а он работает как-то неуверенно, с "про- 
валами”, ждет помощи наддува. Видимо, 


этот мотор тоже требует доработки, да и 
"Нива” тяжеловата для малолитражного 
двигателя. За рубежом дизелей с таким ра- 
бочим объемом немного; так что вся наде- 
жда на 1,8-литровый - уж он-то придаст 
машине прыти. 

Урал-батюшка красоты дарит неопису- 
емые. Искренне завидую челябинцам - у 
многих дачи в горах или, скорее, в пред- 
горьях. Куда там Арденнам - наши места 
лучше. На склоны высоких холмов, в леса и 
луга уходят заманчивые грунтовые дорож- 
ки. Подъемы, спуски, пологие виражи трас- 
сы предоставляют массу возможностей для 
оценки мотора и автомобиля. Вот где от- 
личные места для презентаций новых мо- 
делей, если только когда-нибудь наши за- 
воды сподобятся на такое. С этими мысля- 
ми пересекаем границу Европа - Азия (обо- 
значенную столбом на весьма грязной пло- 
щадке) - дом уже близко. 

Ради объективности замечу, что 
"Нива” не отставала от "четверки” 
даже на длинных подъемах (в отли- 
чие, кстати, от многих других машин, 
соревновавшихся с нами; куда там, 
бензиновые собратья "дохли”). Уни- 
версал штурмовал горы Урала на 
пятой передаче, джип - на четвер- 
той, но и внизу, и на вершине маши- 
ны шли в паре. 

ДЕНЬ ПЯТЫЙ 

Ну, вот наконец и Тольятти. Ез- 
дить по стране - здорово, она у нас 
действительно большая и красивая. 
Конечно, восточнее Урала придо- 
рожный сервис оставляет желать 
много лучшего (западнее - просто 
лучшего), дороги так себе: то "сти- 
ральная доска" подстережет, то рыт- 
вина; разметка только в городах, и 
то не всех. Однако народ ездит и по 
делу, и праздно (например, в от- 
пуск). 

Что ж, можно подвести некото- 
рые итоги. Итак, 1,8-литровый ди- 
зель состоялся. "Детские болезни” 
его можно вылечить. Кстати, зафик- 
сированные на стенде 48 л. с. - явно зани- 
женный показатель, их бы не хватило, что- 
бы ехать 120 км/ч, а ■то и больше, что мы 
себе изредка позволяли. 

А теперь главный вопрос - будут ли де- 
лать дизельные машины на ВАЗе? И решить 
его должны те, кто определяет политику за- 
вода. Надеюсь, они знают, что в гамме лю- 
бого уважающего себя автомобильного 
предприятия есть дизель. Но пока, похоже, 
"Барнаултрансмаш” больше заинтересован 
в дизеле ВАЗ, чем сам ВАЗ, по-прежнему 
отворачивающийся от нелюбимого дитяти. 
Долго ли так будет? Очень хочется, чтобы 
поводом для следующего материла о барна- 
ульском дизеле стало сообщение о начале 
хотя бы мелкосерийного его производства 
по заказу ВАЗа. 
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для ВАС И вашей машины 



Листы виброизолирующего ма- 
териала приклеены на капот. 


іяцион- 

полная 


^яческий 

•'олеса. 


тюнинг 


Шумоизоляционные 

панели в задней две- 


операций* 


Несколько лет назад единственным доступным для наших автомобилей 
вариантом тюнинга был пластиковый “обвес по кругу”. Чуть позже выяснилось, 
что экстерьер - не единственная область приложения умелых рук: доводить “до 
ума” можно и трансмиссию, и подвеску, и даже двигатель. 


Но, оказывается, и это не предел. Чут- 
кие натуры с музыкальным слухом, из при- 
родной скромности не купившие, скажем, 
шестисотые “мерседесы” с изначально не- 
плохой звукоизоляцией, могут заказать 
акустический тюнинг и 


листами и без покрытия оклеена изнутри и 
крышка багажника. 

Но это лишь видимая часть тюнинга. 
Все остальное скрыто под панелями и по- 
крытиями. Салон для этого разбирается 
почти полностью. Листы виброизолирующе- 
го материала при- 


придется частично смывать дополнитель- 
ное антикоррозионное покрытие. Два спе- 
циалиста тратят на защиту машины 5-8 ча- 
сов, а стоимость этой услуги колеблется от 
450 до 600 долларов. Те, для кого время - 
не деньги, возможно, предпочтут другой 
вариант - $250 за комплект и два-три дня 
самостоятельной работы. На покрытие, ус- 
тановленное в салоне, дается годовая га- 
рантия. А поскольку ломаться здесь нече- 
му, то касается она прежде всего прочно- 
сти клеевого соединения. 

Знакомство с тюнинговым 
автомобилем не ог- 


для люби- 
мой “девятки”. Подобную услу- 
гу сегодня оказывает довольно много 
фирм. Работают они, как правило, с наибо- 
лее престижными нашими автомобилями - 
переднеприводными ВАЗами (включая уже 
и “десятку”) и разными модификациями "Ни- 
вы”. Мне довелось познакомиться с ВАЗ- 
21099, подготовленной фирмой “Алан”. 

Белая “девяносто девятая” внешне ни- 
чем не выделялась. И только заглянув под 
капот, обнаружил толстые листы пористого 
материала, аккуратно наклеенные на него 
изнутри. Фольгированное покрытие предо- 
храняет листы от теплового и химического 
воздействия двигателя. Пара похожих на 
сырую резину пластин приклеена к полке 
за щитом моторного отсека. Более тонкими 


клеиваются из- 
нутри на крышу, двери, переднюю перего- 
родку, пол, тоннель пола, колесные арки и 
даже стенки багажника. При этом материал 
покрытия и его толщина для каждой защи- 
щаемой панели выбираются в зависимости 
от частотных составляющих издаваемого 
ею шума. Например, для обработки ВАЗ- 
21099 используется 57 самоклеящихся эле- 
ментов из материалов шведских фирм “Пер- 
сторп-Антифон” и “Сонтэк”. Между прочим, 
АвтоВАЗ одобрил их применение на своих 
автомобилях, а проведенные исследования 
показали снижение шума на 3-4 дБ. 

Шумоизоляцию лучше всего ставить на 
новый автомобиль, в противном случае 


раничилось одним осмотром. Что же пока- 
зала полуторачасовая поездка? Конечно, 
“шестисотым” наша “девяносто девятая” не 
стала, но к нормальному европейскому ав- 
томобилю приблизилась изрядно. Глуше 
стал шум мотора, тише шорох шин, камешки 
по днищу и порогам стучат уже не как по пу- 
стому корыту. Показалось даже, что в вуль- 
гарном “бздынь!” закрывающихся дверей 
появилось что-то от благородного “чмок”. 
Впрочем, за последнее не ручаюсь. Так что 
если вы меломан, эстет или просто устали 
от мирской суеты, попробуйте отгородиться 
от нее хотя бы в своем автомобиле. 

Юрий НЕЧЕТОВ 
Фото Владимира Князева 
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для ВАС И ВАШЕЙ МАШИНЫ 


ОХОТНИК ЗА 

Автомобиль - товар доро- 
гой. Кто-то его продает, 
а кто-то покупает. В этом 
процессе, как известно, 
участвуют две стороны. 

Вспомните поговорку: “На 
базаре встречаются два 
дурака - продавец и поку- 
патель”. Цели их различ- 
ны. Для продающего авто- 
мобиль - быстрее и дороже его продать, 
а для покупающего - приобрести что по- 
лучше за сравнительно низкую цену. 

Далеко не всем по карману новый ав- 
'омобиль, вот и покупают подержанный. 
Одно из основных его достоинств - внеш- 
“Ш вид, говорящий о сохранности кузова. 
Именно он во многом и определяет стои- 
ѵость машины. Автомобилей с зашпатле- 
ванными после повреждения кузовами на 
оынке пруд пруди. Причем многие умельцы 
делают это так искусно, что неопытным 
'лазом и не заметишь следы былых “ран”. 

Как же быть? Как уличить продавца и 
снизить цену автомобиля? Человеческая 
мысль не стоит на месте. В помощь авто- 
любителям предлагается простой прибор, 
лозволяющий выявить повреждения кузо- 



ва, искусно замаскиро- 
ванные слоями шпат- 
левки и краски. Как ут- 
верждает реклама, “ин- 
дикатор дефектов кузо- 
ва автомобиля”, кото- 
рый производит АОЗТ 
“Джет СММ", совер- 
шенно незаменим при 
покупке подержанного 
автомобиля. Проверив этим прибором ку- 
зов, вы сможете избежать дорогостоящей 
ошибки или, по крайней мере, снизить цену 
на понравившуюся вам машину. 

Познакомимся и мы с отечественным 
чудо-прибором. Честно говоря, дизайн его 
корпуса оставляет желать лучшего. Прими- 
тивная пластмассовая коробочка, внутри 
которой под прозрачной крышкой виден 
плохонький “ксерокс” шкалы. 

Теперь о порядке работы. Торец инди- 
катора надо плотно приложить к исследуе- 
мой поверхности, держа его горизонталь- 
но, шкалой к себе. Таково требование инст- 
рукции. (Интересно, а как определять де- 
фекты на горизонтальных ловерхностях, 
коих на кузове автомобиля немало?) Чем 
толще слой шпатлевки, тем сильнее долж- 
на отклониться стрелка индикатора. 


Мы испытали прибор на автомобиле, 
где были заранее известны не только за- 
шпатлеванные места, но и примерная тол- 
щина шпатлевки. Оставалось только прове- 
рить работоспособность индикатора. Не вда- 
ваясь в детали, отметим, что прибор, скорее, 
предназначен для обнаружения шпатлевки, 
а не для точного определения ее толщины. 
Но, несмотря на это, индикатору все же по 
силам отличить тонкий слой от толстого. 

Выявился и такой недостаток прибора. 
Обычно на кузове оседают различные частич- 
ки песка и пыли. И ежели провести грубым 
торцом индикатора по поверхности кузова, де- 
фект, возможно, разпознаешь, но создашь но- 
вый. Конечно, на торец индикатора можно на- 
клеить что-то, но это лишь отчасти решает 
проблему - частички песка охотно внедряются 
в любую мягкую ткань. Значит, проверять луч- 
ше свежевымытый автомобиль или... не при- 
жимать индикатор к кузову слишком сильно. 

Устройство прибора проще простого. 
Пластмассовая коробочка, лолоска жести, 
кусок проволоки, пара магнитов, бумажная 
шкала. Зато дешево. И, в принципе, дейст- 
вует. Все же лучше пусть индикатор будет 
подороже, но менее примитивным. К солид- 
ному изделию, будь оно столь же простым 
по устройству, доверия все-таки больше. А 
саму идею можно только приветствовать, и 
в пользе ее сомневаться не приходится. 

Игорь ТВЕРДУНОВ 



С прозрачной эластичной самоклеящейся пленкой толщиной 
1,25 мм, производимой американской компанией ЗМ (“Три М"), 
мы познакомили читателей в № 7 журнала за 1996 год. Пример- 
но тогда же были “забронированы” фары редакционной “вось- 
мерки”. Теперь пришла пора поделиться опытом эксплуатации. 


Напомним характерные особенности новинки и результаты про- 
-.логоднего эксперимента. Внешний вид фар не теряет своей привле- 
<ательности - пленку на стекле заметить невозможно, разве что на- 
-упать контур обреза пальцами. Стоимость - семь центов за квадрат- 
-=ій сантиметр. Для автомобиля ВАЗ-2108 вы заплатите $64 за обе 
эары. Пленка призвана защищать их от предметов, которые запросто 
могут разбить стекло. Что ж, защищает, и неплохо - это мы провери- 
■и. Новинка была протестирована по светотехническим характеристи- 
кам. Выводы: чистая новая пленка ослабляет световой поток всего на 
6%. а сильно лотертая (наждачной бумагой) - на 17%. Для сравнения: 
умеренно грязная фара недодает 50-70% светового потока. 

Каковы же результаты год спустя? Поработавшую фару от- 
правили в лабораторию сертификации автомобильных световых 
приборов НИИ “Автоэлектроника". Здесь провели два замера: фа- 



ра с пленкой и без нее. Помутневшую защиту смог оторвать толь- 
ко здоровый мужик, причем ему пришлось здорово попыхтеть. 
Пленка была снята, фару промыли. Опять сняли значения осве- 
щенности в шести точках. Средняя величина для незащищенной 
фары оказалась на 14% выше, чем у заклеенной годовалой плен- 
кой. Так что за год в реальных условиях эксплуатации пленка из- 
носилась несколько меньше, чем та, на которой год назад имити- 
ровали сильный абразивный износ с помощью наждачной бумаги. 

Это неплохо, хуже другое - стекло фары лопнуло, причем про- 
изошло это не от удара, а по какой-то другой причине. Подобное на- 
блюдалось и на других машинах с “бронированными” фарами. Скорее 
всего, виновен перегрев стекла при включенной лампе, ведь пленка 
резко ухудшает теплоотвод от него. Разбить укрепленную фару спо- 
собен лишь “кирпич" изрядных размеров и вряд ли это могло произой- 
ти незаметно. Несмотря на трещину, стекло сохранило свою форму: 
пленка крепко удержала осколки. Это позволило повременить с за- 
меной фары и уменьшить риск езды на “одноглазой” машине. 

Однако затягивать с заменой все же не стоит. Замеры показа- 
ли, что трещина на стекле искажает световой поток и луч битой 
фары светит не так, как надо. Освещенность в нескольких стан- 
дартных точках измерения никак не соответствовала тому, чего 
требуют от фары ГОСТы. 

И все же преимуществ у “брони” хватает, однако, на наш 
взгляд, их перевешивает серьезный недостаток - высокая стои- 
мость пленки. Пожалуй, имело бы смысл защищать фары дорогих 
иномарок - возможно, кстати, что их стекла окажутся более стойки- 
ми к перегреву. Владельцу же отечественной машины лучше беречь 
фары традиционными способами - в частности, снижая скорость 
при встречном разъезде на посыпанных камешками дорогах. А в ос- 
новном - уповать на везение, а также. . . совесть других водителей. 

Татьяна НИКИШИНА 
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РЫНОК 



из ТОЛЬЯТТИ - с “САМАРОЙ” 


Потеряв всякое терпение жить дальше “без 
колес” и накопив нужную сумму денег, решил 
приобрести машину там, где дешевле, то есть 
там, где их собирают, а именно - в Тольятти. 
Сразу оговорюсь: “Москвич”, “Таврия” или 
“Волга” - автомобили не для меня, поскольку 
не обладаю ни желанием, ни соответствующим 
трудолюбием, чтобы копаться в матчасти, да и 
свободного времени нет. Поэтому, заложив 40 
миллионов в поясную сумку и взяв для 
компании сына-курсанта в форме-”камуфляж”, 
я пустился в неблизкий путь. 


«УГ- 

>-■ 



КАК ЭТО ДЕЛАЕТСЯ 

Сойдя с автобуса на автовокзале в 
Тольятти (действие происходило в февра- 
ле), был сразу вежливо остановлен возгла- 
сом “таксиста": “Ребята! Вы за машиной? 
Поехали!” Я слегка был ошарашен: никакой 
таблички не держал, одет был более чем 
скромно, однако зоркий, наметанный глаз 
“профессионала” (в дальнейшем я их буду 
называть агентами) мгновенно определил 
цель нашего приезда: два озабоченных му- 
жика с сумками, озираются... 

Возражать я не стал, но, памятуя “тех- 
нику безопасности”, на всякий случай запо- 
мнил номер машины, ее цвет, лицо водите- 
ля и поинтересовался, сколько будет сто- 
ить услуга. Оказалось, просто поездить по 
автосалонам - 30 тысяч, а если возьму что- 
то с подачи “таксиста", то 1 50 тысяч за “на- 
водку" (бывает и больше). Забегая вперед, 
скажу, что это полностью себя окупило - я 
рассчитывал на ВАЗ-21 083 за 39 - 40 млн. 
(такую цену мне называли по телефону в 
компании “Волга-Сервис”), а агент нашел 
мне автомобиль за 37,5 млн. Так что деньги 
он честно заработал. 

Впоследствии выяснилось, что в Толь- 
ятти автомобилями торгуют около шести 
десятков организаций и цены у них бывают 
разные. Автомагазины и площадки тут пло- 
дятся быстро, лицензию берут даже на 
квартал и за это время стремятся продать 
как можно больше машин, значит, вынуж- 
дены предлагать их подешевле. Поэтому в 
юных фирмах типа “АВТОХИТ” ВАЗ-2110 
стоит 57 млн., а в комплектации “люкс" - 58 
млн., правда, с мотором 21083 (двигатели 
тут, как всегда, опоздали), в то время как 
обычная его цена была в то время 60 и 62 
млн. соответственно. 

Естественно, в таких местах никакой 
предпродажной подготовки нет и быть не 
может. Но машины прибывают “свежие”, 
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чуть ли не с конвейера, и покупатель не об- 
ращает на это внимания. Более того, он 
уже не выбирает цвет и комплектацию, а 
руководствуется только ценой. А разница в 
ней, скажем, между Ростовом-на-Дону или 
Краснодаром достигает пяти миллионов. За 
такие денежки можно съездить и подаль- 
ще, не то чтобы капризничать. 

Более крупные “торговцы” предлагают 
какой-то выбор цветов, но и цены держат 
повыше. У встречающих нас в Тольятти 
агентов собран пакет прайс-листов почти со 
всех торгующих машинами организаций. Вы 
можете просто сесть к ним в автомобиль, 
назвать модель, цвет, комплектацию маши- 
ны, они найдут подходящий вариант в спи- 
сках, позвонят, чтобы все уточнить, по теле- 
фону и привезут к месту. Сопровождая вас 
до момента покупки, то есть выполнив свой 
“подряд” до конца, получат свою “долю”. 

“Положив глаз” на машину, я хотел ку- 
пить ее в полной комплектации (не было 
домкрата, переноски, заднего “дворника” и 
Т.Д.), но мне безапелляционно объяснили: 
доукомплектовывать нечем, берите другую 
или никакую. Поскольку “Жигули” расхваты- 
вали, как колбасу в годы застоя, взял неком- 
плект, решив, что ВАЗ-21 083 с длинным кры- 
лом за 37,5 млн. того стоит. На сэкономлен- 
ные деньги докуплю все необходимое дома. 


Кассирша бодро и без всяких язвитель- 
ных реплик по поводу того, что купюры уло- 
жены не картинка к картинке, пересчитала 
их на “дур-машине” и сразу выдала все, что 
положено, включая липкую ленту для тран- 
зитных номеров. Кстати, за них берут поче- 
му-то 100 тысяч, хотя по госцене положено 
1 3 тысяч рублей. С чем я и убыл на площад- 
ку хранения. Здесь проверил уровень мас- 
ла в двигателе и коробке передач (он был в 
норме), влил в мотор флакончик американ- 
ского средства ЕВ. Испытательный центр 
“АвтоВАЗа" этого, может быть, и не одоб- 
рит, но реклама ЕВ (“освободителя энер- 
гии”) была настолько грамотна и доходчива, 
да еще с инструкцией на русском языке, что 
я не устоял. Слаб человек, если он к тому 
же еще и автолюбитель! 

В ПУТЬ-ДОРОГУ с ПОКУПКОЙ 

От Тольятти до Армавира ведут дороги 
трех типов. Худшие - по которым совсем 
не хочется ездить на купленной за свои 
деньги машине, а только на рейсовом авто- 
бусе или служебном транспорте. Здесь при- 
ходилось снижать скорость до уровня, при 
котором становится ясно: до дома в этом 
месяце не доеду, а еще панель бренчит, 
как мелочь в копилке. Будь везде такие до- 
роги, я не был бы автолюбителем. 





— V- 



Встречались и другие - плохие, по мо- 
ей классификации, по которым, вроде бы, 
можно безбедно ездить в “Ниссан-Патру- 
ле”, “Джипе” с колесами-”баллонами”, в 
крайнем случае, только на УАЗе или “Ни- 
ве". Подвеска “Мак- 
Ферсон” и такие до- 
роги - антагонисты. 

Наконец, попа- 
дались и удовлетво- 
рительные - это 
трассы типа “Кавказ” 
(бывшая “Ростов - 
Блиц”), широкие, ров- 
ные, без ямок. Если 
бы не шершавый гра- 
вий, выпирающий из 
асфальта и вызыва- 
ющий неприятный 
гул в машине, все 
было бы отлично. 
Когда встреча- 
^^^уіется действительно 
_ хороший асфальт, то 
он пробуждает 
^ ' мысль о пятой пере- 
мок даче и... недостаточ- 

ной МОЩНОСТИ двига- 
' теля, потому что 

1^^-' ■^иномарки, как низко- 

летящие самолеты, 

^ легко обходят тебя. 

I Кстати, чем ху- 

I же дорога, тем боль- 

ше ограничений ско- 
рости и меньше ин- 
формативных табли- 
чек. Хотя, предварительно изучив маршрут 
по атласу, я заблудился лишь в Волгограде, 
который, в отличие от Саратова, нельзя 
объехать стороной. 

Поскольку ГАИ - слепок нашего обще- 
ства, то и автоинспекторы разные. Всего 
меня за 1510 км остановили раз десять. По 
мере удаления от центра производства 
‘стальных коней" проверки участились, дос- 
тигнув апогея в Ставропольском крае. 

Проверки организованы как надо: сто- 
ят автоматчики в бронежилетах, кое-где и 
БТРы. Остановка, проход в помещение, 
‘ваши документы!", запись в журнал - от- 
куда и куда, беглый взгляд в лицо - не 
пьян ли, ну и, в зависимости от воспитанно- 
сти, “спасибо” или “счастливого пути!”. 

Оштрафовали всего один раз, под Став- 
рополем, когда проехал знак “Стоп”, укреп- 
ленный на открытых воротах (?!). Старшина с 
,хоризной, но вежливо проводил в вагончик, 
^де офицер (звания за широким воротничком 
и тулупом не разглядел - может, “старлей”, а 
может, капитан) сделал мне разъяснение и 
чачал выписывать квитанцию. На мое при- 
вычное “квитанции не надо” строго сказал: “Я 
:ам решу, надо или не надо”. В душе ком- 
фортно стало - есть еще гаишники, которые 
честно выполняют свои обязанности; хотя 
мог бы и “состричь” с меня 15 тысяч. 


А вот в Калмыкии ... Я был подготов- 
лен к дороге серьезно - имел новую ( за 
250 тыс. руб.) автоаптечку, цена которой 
меня до сих пор возмущает. Так вот, сер- 
жант после долгих и бесплодных попыток 
обнаружить нарушение (а ведь мог бы, ес- 
ли бы учил уроки в ГАИ, - машина была 
укомплектована одним левым зеркалом 
заднего вида, на правое у ВАЗа не хватило 
денег, не было заднего “дворника", стекло 
забрызгано грязью) предложил мне “съез- 
дить в магазин". Безграмотная наглость 
меня возмутила. Вежливо (как учит журнал 
“За рулем”) попросил разъяснить мне мою 
вину. Горькая, тоска проглянула в глазах 
сержанта: “Езжайте!” . 

Через неделю товарищ гнал “четверку” 
тем же маршрутом, так на границе шахмат- 
ной Калмыкии с него взяли 15 тысяч за 
“проезд через территорию республики”. А в 
общем, культура работников Г АИ (это впол- 
не серьезно) стала выше, выросла бдитель- 
ность. Кстати, камуфляжная форма сына, 
которая должна была сыграть роль как бы 
защиты (купил-де машину с охранником), в 
Ставрополье сработала наоборот. Видимо, 
близость братской Ичкерии и Буденновска 
сыграла свою роль. На каждом посту вопрос 
- кто с вами? куда? почему? и т.д. Я, конеч- 
но, не в претензии, наоборот, когда видишь 
возросшую бдительность, становится спо- 
койнее - на Ставрополье уже не спят. 

А КАК ПОКУПКА? 

Упрекать товарища Каданникова мне 
лично не в чем, за исключением легкой 
“слезливости” почти на всех стыках систе- 
мы охлаждения. 

Проехал весь путь за 26 часов без дом- 
крата, насоса и канистры с бензином и под 
капот не заглядывал. Осмотрев дома все, 
никаких отклонений не нашел. Конечно, на- 
ша специфика все-таки дала о себе знать: 
“Литола" везде с избытком - на заправке, 
открывая лючок горловины, всегда пачкал- 
ся. А больше претензий нет, вот только 72 
силы полуторалитрового “движка" не чувст- 
вую, слабо тянет супротив ВАЗ-21 063. Но 
“умы" с местной СТО подсказали, что полу- 
торалитровые двигатели “по силам” дозре- 
вают к десяти тысячам километров. 

Внушали некоторую тревогу советы 
пройти антикоррозионную обработку в пер- 
вый год эксплуатации и затем каждые два 
года. И я это сделал. “Вскрытие" показало 
наличие тонкого слоя “Мовиля" там, где 
можно было его обнаружить. Обработчик 
дома постарался (не бесплатно, конечно), и 
4 литра “Мовиля 2М” было загнано под ком- 
прессором всюду, где возможно, так, что с 
машины неделю капало, а “аромат” стоит до 
сих пор. 

Шины “Матадор” 165/70 у избалован- 
ных южан вызывают ухмылку, но после на- 
шей “Таганки” я не боюсь их шумности, зато 
ходят, говорят, по 50 тысяч. Как и ожида- 
лось, бренчит передняя панель - но тут на- 


до или идти на переборку, или брать 
“Джип", или ... оглохнуть. Это бренчание 
слышат все, кроме ВАЗа, причем “самары” 
по шуму одинаковы. 

К автомобилю, как известно, должна 
быть инструкция. Сейчас эта книжечка пре- 
вратилась в пособие для человека, который 
видит авто в первый раз. Если же у вас раз- 
регулируется зажигание, лопнет зубчатый 
ремень и т.д., доставать эту инструкцию и 
листать бесполезно - ничего не найдешь. 

Для тех, кто отважится на покупку ав- 
то вдали от дома, напомню перечень необ- 
ходимых документов, чтобы не пришлось 
возвращаться за сотни километров: пас- 
порт транспортного средства, справка- 
счет, квитанция (счет) об оплате товара, 
копия лицензии торговца (непросроченная) 
на право продажи, сервисная книжка с пе- 
чатью-клеймом “Предпродажная подготов- 
ка произведена” (даже если ее и не дела- 
ли), два транзитных знака (сдаются в ГАИ). 

Насчет сверки номеров двигателя ку- 
зова (машины) не говорю - очевидно. Ну а 
что докупать к машине - это уже решает 
каждый. сам по необходимости, возможно- 
стям, вкусу и т.д. 

ДА, СТОИТ! 

А сейчас более подробный ответ на во- 
прос, вынесенный в начале статьи. 

У кого нет лишних денег, а есть время, 
кто не хочет “кормить" ленивцев из распло- 
дившихся по стране торговых фирм и фир- 
мочек, кто, наконец, солидарен с Прже- 
вальским (“...а жизнь хороша еще тем, что 
можно путешествовать”), тому рекомендую 
ехать за машиной в Тольятти. 

Созваниваться, списываться и догова- 
риваться заранее смысла нет - обстановка 
меняется очень быстро и данные устарева- 
ют, а по схеме, указанной в первой части, 
вы за два часа выберете то, что можете и 
хотите. В крайнем случае, если нет лишних 
денег вообще, при въезде в Тольятти (если 
едете в автобусе из Сызрани) попросите 
водителя остановиться у автомагазина - их 
по пути будет штук пять-шесть. 

Слухи о грабежах и налетах, по-моему, 
преувеличены. Но все-таки будьте осторож- 
ны, в пути не останавливайтесь где попало, 
ночуйте у стационарных постов ГАИ (им, 
кстати, дано указание не препятствовать 
ночным стоянкам), не подсаживайте попут- 
чиков или возьмите второго водителя - тог- 
да вопрос с ночевкой отпадает вообще. 

Кроме автоатласа имейте туристский 
компас: когда заблудитесь в городе типа 
Волгограда - езжайте по компасу, чтобы 
сильно не отвлекаться на расспросы мест- 
ных жителей или поисками их глухой ночью. 

В остальном руководствуйтесь классо- 
вым (водительским) чутьем, ПДД и житей- 
скими правилами: тише едешь - дальше бу- 
дешь и чем меньше времени в пути, тем 
меньше вероятность происшествий. 
Армавир Юрий ПРОКОФЬЕВ 
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РЫНОК 


ти шшж^і 


в сравнительно недавнее время они 
были в остром, как тогда говорили, 
дефиците, и мы радовались любому 
приобретению. Теперь запчастей пруд 
пруди. Магазины на каждом шагу, 
рынков, где выбор лучше и цены ниже, 
тоже хватает. Покупай что душе 
угодно. Увы, не все так просто, как 
кажется на первый взгляд. Изделия 
низкого качества, нестандартных 
размеров, откровенные подделки - 
обо всем этом журнал уже писал 
много-много раз. Сегодня к этой, 
по-прежнему актуальной теме, 
обращается Сергей КАНУННИКОВ. 

Для начала - воспоминание. Лет пятна- 
дцать назад в гараже одного НИИ получали 
со склада рулевые пальцы для ''Москвича- 
412". Слесари и водители очень веселились, 
когда обнаружили один палец без резьбы! 
Тем не менее и в наше время брака или, как 
раньше говорили, некондиции на рынках 
хватает. Отсюда вывод: сложные и дорогие 
детали надежнее приобретать в магазинах 
или хотя бы там, где на них дают чек. Ко- 
робки передач, ШРУСы и т.п. "на коленке" 
не проверить - разве что по внешнему ви- 
ду, но это не дает никакой уверенности в их 
работоспособности. Детали более простые 
покупать лучше на рынке: во-первых, деше- 
вле, а во-вторых, подберешь любую мело- 
чевку, что не всегда встретишь в магази- 
нах. Требуется только внимательность и 
знание некоторых особенностей рынка, что- 
бы избежать неприятностей. 

Не очень сложная операция . замены 
ветрового стекла может обернуться серь- 
езной проблемой: предложенные продавца- 
ми стекла бывают и меньших, и больших 
размеров, чем нужно! Решение здесь одно 
- поезжайте за стеклом со старым уплот- 
нителем. По нему подберите стекло, а по- 
том, если надо, купите новый уплотнитель. 

Какие-то детали, как известно, прове- 
рить на месте сложно. Например, датчики 
включения электровентилятора, среди ко- 
торых на рынке бракованные попадаются 

Немаркированный ремень вентилятора прослу- 
жил менее 3000 км. 
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сплошь и рядом. Берите чек и готовьтесь к 
тому, что деталь, возможно, придется воз- 
вращать и менять. Работоспособность дат- 
чика нетрудно проверить дома, до установ- 
ки на автомобиль. Температуры, при кото- 
рых он должен функционировать, указаны 
на его корпусе. Понадобятся горячая вода, 
термометр и омметр или контрольная лам- 
па с источником питания. Многие, однако, 
справедливо считают, что еще проще про- 
верить датчик непосредственно на автомо- 
биле. При ловкой его замене потери "Тосо- 
ла" будут минимальны. Если датчик не сра- 
зу срабатывает, по нему можно легонько 
постучать, скажем, гаечным ключом. Быва- 
ет, что после такой "доводки" прибор слу- 
жит годами. В противном случае - назад к 
продавцу, чтобы потребовать исправный. 

Довольно часто приходится покупать 
ремни вентилятора - каждый, считайте, ве- 
зет запасной. Так вот иногда размеры их 
"плавают", а подделки из низкокачественно- 
го материала встречаются еще чаще. Про- 
верьте маркировки, обратите внимание на 
внешний вид, отсутствие "лохмотьев", убе- 
дившись таким образом, что ремень встанет 
на штатное место, не разорвется и не рас- 
слоится через несколько сотен километров. 

Требуют, разумеется, повышенного, 
особого, я бы сказал, внимания детали тор- 
мозной системы - кому из нас жизнь недо- 
рога. К счастью, прошли времена, когда 
продавали тормозные шланги, которые 
можно было разорвать руками. Но осматри- 
вать их все равно надо очень тщательно. В 
последнее время на 
тормозных шлангах 
"нив" и "самар" поя- 
вились пластмассо- 
вые колечки с надпи- 
сью "ООТ" - соот- 
ветствие междуна- 
родным стандартам. 

Таким, конечно, - 
предпочтение. 

Встречаются тормозные цилиндры для 
любых марок автомобилей, дающие течь 
вскоре после установки. Проверить их мож- 
но, хотя бы нажав на поршни пальцами: 
убедитесь, что поршни двигаются, а воздух 
при этом выходит только из отверстия под 
тормозную трубку. Попадаются цилиндры с 
"недорезанной” (неполной по профилю), со- 
рванной или не имеющей захода резьбой. В 
последние годы на рынке можно встретить 
задние тормозные цилиндры, у которых 
межцентровое расстояние крепежных от- 
верстий не совпадает с таковым на тормоз- 
ном щите. В этом случае при установке 
придется напильником подгонять отвер- 
стия в щите. К слову сказать, такие огрехи. 


видимо, связаны с износом или несовер- 
шенством оборудования, на котором произ- 
водят детали. 

Много нареканий вызывают тормозные 
колодки, приобретенные у недобросовестных 
продавцов. Накладки задних тормозных ко- 
лодок, бывает, грешат излишней толщиной. 
Иногда они отваливаются уже при установ- 
ке или, что хуже, после недолгой эксплуата- 
ции. Будьте внимательны, если накладки на- 
клеены криво, с потеками клея - поспешите 
от такого продавца подальше. Надеть бара- 
бан на колодки с толстыми накладками не- 
легко, а стачивать их без специальной план- 
шайбы и токарного станка - работа нудная и 
непростая. Иногда спиливают выступы коло- 
док, упирающиеся в поршни, но лучше этого 
не делать: при максимальном износе накла- 
док поршни могут выйти из цилиндра и зад- 
ние тормоза "пропадут” - откажут. 

Конечно, дать рекомендации на все слу- 
чаи жизни - как, каким образом отличить при 
покупке плохую деталь от хорошей - не пред- 
ставляется возможным. Но еще несколько 
советов кому-то, может, пригодятся. 


Такой разрыв пыльника на новом наконечнике 
рулевой тяги "Жигулей” не сразу заметишь. 

Новый карбю- 
ратор, приобретен- 
ный в магазине или 
на рынке, перед ус- 
тановкой лучше ра- 
зобрать. Не исклю- 
чено, что в поплав- 
ковой камере и в 
каналах вы обнаружите мусор, а то и ме- 
таллическую стружку. Клапаны в "москви- 
човских” бензонасосах старой конструкции 
(с двумя винтами на верхней крышке) в по- 
следние годы часто растворяются бензи- 
ном (!), а прокладка "усаживается” под его 
воздействием. С новыми насосами (для мо- 
тора 1 ,7 л) этого не случается, так что луч- 
ше покупать их, благо, к старым двигате- 
лям они подходят. 

Хомуты для труб выпускной системы 
бывают меньшего, чем надо, диаметра. Из- 
мерить хомут можно с помощью штанген- 
циркуля или проще - по уже купленной тру- 
бе. Иначе придется вновь прибегать к на- 
пильнику. Покупая набор "приемная труба 
коллектора-резонатор-глушитель”, осмот- 


О о 

Клапаны "москвичовского” бензонасоса: справа 
- нормальный, слева - разъеденный бензином за 
2000 км. 




рите внимательно места сварки на предмет 
аккуратности швов, отсутствия на них, как 
говорят сварщики, "соплей" или трещин. 

Геометрию” прямых участков выпускной 
.тинии можно проверить визуально, а вот 
■етали со сложными изгибами такому конт- 
ролю, к сожалению, не поддаются. Иногда 
I дается немного выгнуть трубы при уста- 
-овке, чтобы они не задевали за картер 
сцепления и другие детали автомобиля и 



Нормальный на первый взгляд шкив помпы "Мо- 
сявича-2141'' оказался кривым и потребовал тща- 
тельной подгонки при установке. 


-« стучали на ходу. Но лучше, если удастся 
-риобрести фирменное изделие. 

На крышках прерывателей-распредели- 
■елей и на катушках зажигания могут быть 
микротрещины (заводской брак), которые не 
^зу и увидишь - только при хорошем осве- 
-іении и очень внимательном осмотре. В сы- 
рую погоду эти мелкие дефекты тут же да- 
дут о себе знать. При замене жгутов про- 
зодки неплохо проверить правильность ус- 
-ановки проводов в разъемах. Бывает, что 
:дин-два перепутанных провода заставляют 
чудить” всю электрику. 

Некоторые продавцы на рынке безза- 
стенчиво комплектуют новые шины зале- 
жалыми камерами. В первую очередь обра- 
тите внимание на их цвет: он должен быть 
-ерным, а не светло-серым. И самое глав- 
~ое - камеру надо помять в руках, чтобы 
гыяснить, нет ли на ней трещин. 

В заключение несколько слов о крепеже, 
“ластмассовая "мелочевка” типа "пистонов” 
эбивки дверей и наконечников тяг акселера- 
'эра часто бывает просто никудышной. На 
:^лупь определить это непросто, но во всяком 
с.тучае вы должны чувствовать эластичность, 
а -е каменную твердость пластмассы. 

При сборке не стоит забывать о гровер- 
-ых шайбах. У болтов и гаек, особенно в де- 
*алях, подверженных вибрации, повышен- 
-ь м нагрузкам, должен быть определенный 
::оответствующий каталогу) диаметр, шаг, а 
иногда и длина! Замена некоторыми "умель- 
.-зми” крепежа с мелкой резьбой на аналог с 
«С/Пной, равно как и рассверливание отвер- 
г*ий. например в подвеске, часто приводит 
< тому, что произвольно откручиваются, ос- 
'абляются, ломаются детали. Не экономьте 
-а спичках” - выйдет дороже! 

Что же, подведем итог - вниматель- 
-ость и неторопливость при покупке запча- 
:тей помогут избавиться от неприятных 
(.■:опот при ремонте вашего автомобиля, 
-гкономят вам немалые суммы. 


ОНИ ЕЩЕ 


Многие крупные московские фирмы, торгующие новой "обувью” 
для автомобилей, начинали с того, что вывозили из Европы в Россию старые, 
но еще годные к эксплуатации покрышки. Это были первые попытки составить 
конкуренцию отечественным заводам-изготовителям. О продаже 
подержанных шин в наши дни рассказывает Владислав КОЗЬКО. 

Сейчас осталось немного мест, где торгуют старыми шинами, но они продолжают 
пользоваться популярностью у небогатых автовладельцев. Здесь всегда можно подыс- 
кать подходящие покрышки для своей машины. 

Впервые я воспользовался услугами этих торговцев, когда захотел улучшить ходо- 
вые качества своего "Москвича-2141'’. Тогда вместо штатных 165/80 Н14 Московского 
шинного завода я поставил РІІІОА 2000 185/65 Я14. Потом были РІПЕШ и ІІЫІНОУАІ. 
Кстати, последние, как мне показалось, обеспечивали машине наибольшую, по сравне- 
нию с другими, устойчивость на наших дорогах и, что немаловажно, меньше изнашива- 
лись. До сих пор я предпочитаю шины этой фирмы. 

При заметном за последние годы сокращении продаж подержанных импортных 
шин выбор их и сегодня довольно велик. Практически все фирмы мира, типы и разме- 
ры шин представлены у нас. Одна только проблема: во всем этом многообразии, кото- 
рое обычно свалено в ангаре, трудно подобрать нужное. Как правило, из представлен- 
ного там ассортимента больший износ у наиболее распространенных у нас покрышек 
П13 и Р14, хотя и выбор их шире. Из этого можно сделать вывод, что в Европе в основ- 
ном предпочитают недорогие автомобили, поскольку именно на них идут такие шины. 
Лучше обстоят дела с покрышками Н15 и Н16. Чувствуется, что они стояли на более 
дорогих моделях, чьи владельцы не скупятся на свою безопасность. Но, как правило, 
таких в ангаре меньше, и очень трудно бывает подобрать пару. В этом случае погово- 
рите с продавцами. Обычно у них уже есть отобранные покрышки и за дополнитель- 
ную, в общем, небольшую доплату они могут их предложить. Если же не оказалось 
нужного размера и пары, приступайте к поиску самостоятельно. Иногда на это потре- 
буется и час, и больше. Тут понадобится не только терпение, но спецодежда и обяза- 
тельно хлопчатобумажные перчатки. Иначе ваши руки после такой работы станут "чер- 
нее ночи”. Хорошо, если будет помощник. Один стоит на месте и сортирует то, что при- 
носит второй, чтобы другие покупатели не растаскивали уже подобранное вами. 

После того как вы собрали несколько комплектов, можно приступить к внешнему 
осмотру. Вначале, конечно, проверьте, нет ли сквозных пробоев шины. Основным же 
критерием при выборе покрышки является степень износа ее протектора. При этом 
учтите, что большинство покрышек здесь - бескамерные. 

Одним из распространенных дефектов может быть повреждение корда покрышки, 
скажем, когда на спущенном колесе проехали десяток-другой метров. Поэтому шину с 
бугристой поверхностью сразу откладывайте в сторону. Постарайтесь проверить гео- 
метрию покрышки. Осмотрите внутреннюю часть: нет ли на ней потертостей и прелос- 
тей, мелких трещин. Все это может привести к разрушению шины. И хотя многие про- 
давцы дают гарантию до двух недель на свой подержанный товар, затраты на шино- 
монтаж вам никто возмещать не будет. 

Англичане говорят: "Мы не настолько богаты, чтобы покупать дешевые вещи”. Но 
что же говорить нам, вообще небогатым, при сегодняшней жизни? Ведь ездить хочет- 
ся... Конечно, покрышки ”бэу" вряд ли решают все проблемы, но при ценах 80-130 тыс. 
рублей за штуку (в зависимости от размера) помогут сэкономить средства из семейно- 
го бюджета - при удачной покупке вы сможете проехать на них 20-25 тыс. километров. 

Впрочем, есть и другое применение "бэушной” резины. Вы собираетесь продать 
свой автомобиль, локрышки на нем уже лысые, а тратиться на новые не хочется. Тогда 
вам прямая дорога к торговцам подержанным товаром: вы улучшите "товарный вид” 
автомобиля с меньшими затратами. 

Часто "побегавшие” шины устанавливают на прицепы, которые, если вспомнить, 
совсем недавно были в положении Золушки. На них мы ставили покрышки со своего 
автомобиля, когда износ их подходил к критическому. Теперь есть возможность ис- 
пользовать что-то получше, тем самым обезопасив себя и других участников движения 
от неприятностей. Так что время подержанных иномарочных шин еще не прошло. 
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Небольшие полуторатонные 
грузовички из Нижнего Новгорода - 
"фирменное блюдо” тамошнего 
автозавода. Когда-то в 30-е годы здесь 
с таких начинали. Конструкция 
и качество первых образцов в то время 
были отменные. Ведь настоящее имя 
полуторки Г АЗ-АА - ”Форд-АА”, 
перспективной и весьма популярной 
тогда модели. С тех пор дороги 
с американцами разошлись. Но гены 
зарубежного родителя оказались 
сильными - два последних года 
с конвейера завода сходит 
полуторатонная "Газель”, как две 
капли воды похожая на "Форд- 
Транзит”. 

Неужели и внутреннее содержание 
российского грузовика соответствует 
зарубежному родственнику? На этот 
вопрос отвечает эксперт ЗР 
Андрей СИДОРОВ, два года детально 
изучавший творение инженеров- 
’Тенетиков” ГАЗа. 


ПО ИМЕНИ 

ТАЗЕЛЬ” 


"Газель” мы брали новую. Коллеги уве- 
ряли - эта "коза” покладиста и не стропти- 
ва, послужит верой и правдой не один год. 
Нынче пробег "парнокопытной" перевалил 
за сотню тысяч, которая далась нам не так 
просто, как предполагали. Почему? 

Начну с "дивного” двигателя и его сис- 
тем, доставивших уйму хлопот, ЗМЗ-402 
(нынче ЗМЗ-4026-10), рассчитанный на 
бензин АИ-93, - мой старый знакомый. На 
нем я отрабатывал мастерство механика 
еще в юношестве. Тридцать лет он уже вы- 
пускается, и пора бы ему в музей - к паро- 
возу и деревянному велосипеду, но, види- 
мо, нет достойной замены. 

Скверная черта этого "долгожителя" - 
склонность к детонации - способна за счи- 
танные минуты свести мотор в могилу. 
Особенно она заметна на малых оборотах 
при высокой нагрузке. Если в баке 93-й 
бензин, слегка "улучшенный” 76-м (популяр- 
ная смесь отечественных АЗС), то двига- 
тель будет звенеть на всю округу в любом 
диапазоне оборотов. Бороться с этим злом 
на архаичном моторе сложно - велик диа- 
метр цилиндров. Высокое давление от за- 
паленной свечой смеси распространяется 
куда быстрее фронта пламени, поэтому на 
окраинах больших камер сгорания развива- 
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ются очаги детонации. А заменить двига- 
тель на современный, с электронным впры- 
ском топлива или дизель - дорого. Отчасти 
можно избежать детонации, если немного 
понизить температуру в камере сгорания. 
Самый доступный способ - отполировать в 
головке цилиндров камеры сгорания и дни- 
ща поршней - нагара на них будет меньше, 
а значит, улучшится теплоотвод и снизится 
давление в конце такта сжатия. Так я и по- 
ступил, когда однажды пробило прокладку 
и пришлось снимать головку блока. Правда, 
перед тем я пользовался еще одним мето- 
дом, на время снижающим назойливый 
звон: 20-30 км мчался с "ветерком" (режим 


к 70 тыс. километров рессоры просели, до буфера 
всего 20 мм, а должно быть 80-100. 


максимальной мощности). При этой "проце- 
дуре” сгорают отложения нагара и камера 
становится чистой. 

А вот лростейший способ уменьшить 
детонацию, которым пользуются водители, 
я бы, к примеру, отверг. Это - отключение 
вакуумного автомата опережения зажига- 
ния. Дело в том, что на повышенных (не го- 
воря о высоких) оборотах и полном газе 
(дросселе) поздно подожженная смесь не 
успевает сгореть в цилиндре - времени не 
хватает. Поэтому она догорает в выпуск- 
ном тракте. Весьма вероятные последствия 
такого процесса - прогар выпускных клапа- 
нов и выпадение их седел. 


"Бомба” под кузовом - регулятор давления. В 
правом и левом поворотах эффективность тормо- 
жения разная. 




ао тысяч НА ОДОМСТРЕ 



~ - еи и безопасности не вытянешь - заедают, а так 
- асегда наготове. 

Увы, владелец "Газели" порой вынуж- 
іе- выбирать из двух зол - либо детона- 

либо позднее зажигание. Нормальной 
:аботы мотора все равно не добиться. Это 
- . ^но было делать еще на чертежной дос- 
• е Чтобы выбрать наименьшее зло, я по- 
— авил корректор угла опережения зажига- 

Параллель”, ручку которого кручу поч- 
-и постоянно. 

Усугубляют этот врожденный дефект 
оонические перегревы мотора ”Г азели” - в 
обычном исполнении он часто кипит. О не- 
«оторых причинах и способах их устранения 
■ урнал уже писал, но завод по-прежнему 
■гедлагает потребителям решать эту проб- 
■т?му самостоятельно. К примеру, подумать, 
*ак уменьшить зазор между лопастями вен- 
тилятора и его кожухом. В стандартном ис- 
-олнении вентилятор не может протянуть 
достаточный объем воздуха через радиа- 
~ор. Поток под действием центробежной си- 
-ы сбрасывается с лопастей и через огром- 
-ую щель вновь попадает под кожух. Так, 
оборот за оборотом крыльчатка лишь пере- 
««ешивает воздух возле раскаленного ради- 
атора. Всяк решает эту проблему по-сво- 
ему. Мой знакомый умелец поместил туда 
іЕЗ "жигулевских” электровентилятора, а я 
-оиспособил кожух от старой иномарки, до- 
мывшись минимального зазора. 

Есть здесь еще один ребус - как сде- 
лать, чтобы на радиатор попадало больше 
воздуха. Ведь его пристроили в зоне аэро- 
синамической тени от бампера! Додумы- 
вать за конструкторов желания не было, 
-сотому я поступил просто - напротив ра- 
диатора вырезал в бампере окно. Неэсте- 
-ично? Согласен, зато мотор теперь не ки- 
-ит "по пустякам”. Хотя и это не снимает 
-роблему полностью. Ведь собака зарыта в 
положении самого радиатора: он закреплен 
-иже двигателя. На остановленном моторе 
более холодная жидкость перетечет вниз, 
-о есть в радиатор, а горячая останется в 
-оловке и блоке (этот эффект - циркуляцию 
«идкости из-за разницы температур - назы- 
вают термосифонным). Отсюда и перегрев. 
< тому же стремление горячего ’Тосола” ос- 
-аваться в головке блока препятствует 
ломпе мотора прокачивать жидкость. Это 
-оже вряд ли понизит температуру разгоря- 
-іенного двигателя. Зачем же, спрашивает- 




Щель между бампером и кабиной - шрам от то- 
порной работы. 

ся, было пренебрегать законами физики, 
размещая мотор и узлы его систем? 

Увы, заводская компоновка радиатора 
таит еще один сюрприз. Он настолько бли- 
зок к бамперу, что последний (кстати, 
очень хлипкий) может достать до радиато- 
ра, даже если надавить рукой. Стоит за- 
деть краешком низа бампера, к примеру, 
смерзшийся снег, и замены треснувшего 
радиатора не избежать. 

Забывать о моторе не дает и ремень 
вентилятора. Зачастую он разваливается 
через три-четыре тысячи километров, а за- 
мена его грязна и хлопотна - приходится 
снимать облицовку. Кто больше виноват в 
этом - завод или поставщики комплектую- 
щих - сказать трудно. Ремни очень "эко- 
номно” армированы и потому слабоваты, да 
и рабочие поверхности шкивов корявы - 
враз сотрут, будто наждачной бумагой, лю- 
бой, даже фирменный. После четвертой за- 
мены ремня я снял шкивы, обработал ручьи 
на токарном станке и разорился на импорт- 
ные ремни. Теперь этот узел не досаждает. 

Непривычно в грузовом автомобиле 
отсутствие в системе смазки мотора масля- 
ного радиатора. Ведь это машина-работяга, 
большие нагрузки для нее - норма. Поэто- 
му маслице нужно охлаждать. Конечно, это 


в этой машине нет стабилизаторов. Даже на невысо- 
кой скорости автомобиль сильно кренится. Быстрее 
поедешь - положишь машину набок. 


Лязгающие борта привлекают своры бродячих со- 
бак. Подложишь резинки и будет тихо. 

устройство лишнее, если в поддоне пле- 
щется "синтетика”, только возить грузы бу- 
дет невыгодно - велик расход масла, а оно, 
как известно, дорогое. 

Крайне неудачно заводчане проложи- 
ли под капотом топливные и воздушные 
шланги. Они проходят над выпускным кол- 
лектором, непрерывно обдающим их жа- 
ром. За год они высохли и растрескались, а 
на поверхности появились капли бензина. 
Раскаленная труба и топливо - сочетание 
весьма пожароопасное! Нехитрый, но эф- 
фективный самодельный жестяной экран 
теперь отражает тепло коллектора. Кста- 
ти, последний по "волговской” традиции по- 
стоянно отворачивался и отработавшие га- 
зы с характерным свистом прорывались в 
атмосферу уже под капотом, постепенно 
заполняя удушливым газом и кабину. Регу- 
лярная проверка надежности его крепле- 
ния стала такой же привычной, как чистка 
зубов. Не лучше держится и кронштейн 
приемных труб глушителя ("штанов”). От 
вибраций он постоянно трескается по свар- 
ному шву, сколько его ни вари. Поэтому я 
предпочел проверенный способ - привязал 
его проволокой. И еще что немало досаж- 
дает под капотом - грязь. Если несколько 
дней не мыть, придется ее выгребать лопа- 
той. Щиток под двигателем никакого пре- 
пятствия для грязи не представляет. Хоро- 
шо, хоть в кабину не летит. 
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Подшипники передних колес продержались всего 
70 тыс. километров. На грузовиках, даже отечест- 
венных, они служат 300 тысяч и больше. 

Кстати, в кабине все сделано примерно 
так же, как и под капотом - плохо. Огром- 
ная пластиковая панель приборов молчали- 
ва и неподвижна лишь на стоянке. В дви- 
жении она непрерывно дребезжит и "игра- 
ет". Порой кажется, что готова прыгнуть на 
колени пассажиров. Закрепить ее дополни- 
тельно не к чему, хоть подпорки ставь. 
Крышка "бардачка” со временем выгибает- 
ся и топорщится над панелью, как ковбой- 
ская шляпа, едва прикрывая сам перчаточ- 
ный ящик. 

Очень скоро внутри панели заржавели 
тросы управления заслонками вентиляции 
и отопления. Настойчивые попытки поше- 
велить рычажками, похоже, приведут к по- 
ломке. Пока я их оставил в покое, впрочем, 
как и затею их отремонтировать. Чтобы до- 
браться до тросов, необходимо разобрать 
всю панель - боюсь закопаться и на день- 
два вывести машину из строя. 

Отмечу одно очень передовое решение 
ГАЗа - вклеенное ветровое стекло. Нако- 
нец-то освоили современную технологию. 
Помазал клеем, шлеп стекло на место и го- 
и тово. Не нужен вечно протекающий уплот- 
нитель и его герметизация, кроме того, 
стекло работает как силовой элемент каби- 
ны. Но вот камешков на дороге столько, 
■■ особенно зимой и весной, что разбить стек- 
І , ло - пара пустяков. И тогда... Для замены 
" ■ I стекла необходимы клей, грунт для стекла, 
металла, растворитель, да все импортные, 
і;- а еще - разборка половины кабины! Хоро- 
шо, если за день управишься. Ну и зачем 
это затеяли? Ведь чтобы вставить обычное 
стекло, требуется лишь капроновый шнур и 
всего 20 минут работы! 

Досаждают стеклоподъемники - глав- 
ные детали, сделанные из пластмассы, ло- 
маются с завидной регулярностью. Запча- 
сти к ним не продают, а механизм в сборе 
"тянет" на 300 тыс. рублей. Щепочка или от- 
вертка, заклинивающая стекло в проеме, 
пока заменяет мне испорченный подъемник. 

А вот рычаг переключения передач за- 
менить нечем: однажды он отвалился и, как 
водится, вдали от гаража. Много нелестных 
слов адресовал я тогда заводу... Пришлось 
доработать и усилить конструкцию. 
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Резиновые шланги над выпускным коллектором 
трескаются. 

Рычаг стояночного тормоза куда креп- 
че, но здесь другая беда. Штатная защита 
тросов - гофрированные колпачки возле 
уравнительного рычага недолговечны и не- 
надежны. Тросы ржавеют, забиваются гря- 
зью и в итоге заклинивают в оболочках. 
Возвратные пружины слабоваты и растор- 
мозить машину не в состоянии. Повышен- 
ный износ колодок, барабанов и большой 
расход бензина - самые безобидные в этом 
случае последствия. 

Однако это еще не все, чем могут уди- 
вить тормоза, точнее, их создатели. Однаж- 
ды на дороге, присыпанной снегом, я почув- 
ствовал, что в правом повороте автомобиль 
стремится забросить "задок”, стоит только 
нажать на тормоз. В левом же все было нор- 
мально. Загнал машину на яму, снял задние 
барабаны, проверил тормоза, но дефекта не 
обнаружил. Стал разбираться и понял при- 
чину сего странного поведения. Все дело в 
регуляторе тормозных сил: этот механизм на 
"Газели” приводится в действие от левой 
стороны заднего моста и в результате учи- 
тывает лишь положение левого колеса отно- 
сительно рамы. Значит, интенсивность тор- 
можения задних колес зависит не столько от 
загрузки машины и замедления (как должно 
быть), сколько от крена. Поэтому в правом 
повороте "задок” "хватает" сильнее, чем в 
левом. Управляют же "Г азелью" в основном 
не прожженные "дальнобойщики”, способные 
укротить машину даже без тормозов, а, про- 
стите, "чайники” с категорией ’В”. 

На педаль газа поставили дополнительную пружи- 
ну, теперь не надо, как обычно, выковыривать ее 
из пола носком ботинка. 



Тяжело бороться и с кренами автомо- 
биля, особенно груженого. На моей "Газе- 
ли” нет стабилизаторов поперечной устой- 
чивости ни впереди, ни сзади. Вот и раска- 
чивается она на ухабах будто утлое суде- 
нышко в шторм, готовое при сильной "вол- 
не" завалиться набок. Не столь уж дороги и 
сложны эти узлы, чтобы экономить на них, 
а в итоге - на безопасности. Усиливает 
этот эффект еще и неудачное расположе- 
ние задних амортизаторов. Они стоят близ- 
ко к середине моста, и к тому же слишком 
наклонены. На раскачивающийся кузов они 
мало влияют, отчего на разбитой дороге - 
"стиральной доске” - задняя ось плывет, 
едва ее касаясь, и машина уходит с курса. 

Передние рессоры моей "Газели” про- 
сели уже к 70-й тысяче километров. Рих- 
товка листов помогла ненадолго, видимо, 
дело в отвратительном качестве металла. 
Пришлось добавить по одному листу - про- 
бои подвески почти исчезли. 

А вот рулевое управление, увы, не по- 
правишь. Семь оборотов руля от упора до 
упора - чересчур много для развозного гру- 
зовичка. За день так накрутишься, что руки 
отваливаются. Понятно, иначе нельзя, 
сделать меньше оборотов - значит увели- 
чить усилие на рулевом колесе, тогда его 
вовсе не сдвинешь. Серьезные предпри- 
ятия эту проблему решили давным-давно - 
они ставят усилитель руля (гидравличе- 
ский, электрический). Думаю, на ГАЗе не 
считают такое оборудование роскошью, но, 
очевидно, стремление держать низкую це- 
ну грузовичка пока перевешивает. 

Можно долго перечислять недостатки 
конструкции: к примеру, "дворники”, кото- 
рые только размазывают грязь по стеклу, а 
не чистят; крепление задних колес на сту- 
пицах (пригорают так, что без кувалды не 
снимешь); лязгающие борта, неудачный па- 
ровоздушный клапан бензобака, главный 
цилиндр сцепления, отрывающийся вместе 
с куском кабины, и т. д. Но бороться с ними 
мне, честно говоря, уже не хватает сил. В 
России прогрессивную науку генетику ду- 
шили долгие десятилетия, и результат не 
заставил себя ждать. Ученым ГАЗа так и 
не удалось "клонировать" популярный в Ев- 
ропе "Транзит", а жаль, ведь предпосылки 
для воспроизведения богатого родственни- 
ка были. 


Кривая крышка перчаточного ящика - к сожале- 
нию, не самый большой недостаток. 





ЭКСПЕРТИЗА 






Лет десять назад сама мысль о том, что на прилавке 
магазина могут лежать комплекты амортизаторов разных 
фирм для "жигулей”, показалась бы нелепой. Сыр или пиво 
двадцати сортов из рассказов очевидцев заграничной жизни 
- это мы с трудом, но представить могли. А что касается 
амортизаторов, то "хорошим” считался просто невытекший. 
Правда, знатоки раскачивали кузов руками и толковали что- 
то о полутора-двойных колебаниях, но не более того. 


■і^ 


ОРТНЗАТОРЫ: 

в ПОИСКАХ 

истины 



Теперь, в эру наступившего изобилия 
«^частей кто-то убедился сам, что замена 
_татных амортизаторов на заморские из- 
ііснила характер автомобиля. Более того: 
если какие-то из них понравились ему, то 
это вовсе не означало, что от них будет в 
еосторге его сосед. 

Почему? Вроде бы у них одинаковые 
йслравные машины. Так-то оно так, но тре- 
бования к подвеске колес, как выяснилось, 
эазные, и диктуются они различными вку- 
сами и восприятием. Один любит, "чтобы 
было ложестче” - лучше чувствуешь маши- 
-у. управлять ею легче, другому это не так 
зажно, главное - мягкость, плавность хода. 

Удовлетворить в полной мере и тех и 
других обычные амортиэаторы, которыми 
комплектуют подавляющее большинство 
выпускаемых в мире автомобилей, не мо- 
гут, это под силу лишь сложным и дорогим 


изделиям, управляемым электроникой. 
Производители же массовых авто подбира- 
ют характеристики амортизаторов так, что- 
бы обеспечить безопасность движения (а 
она, как известно, во многом зависит от ус- 
тойчивости и управляемости автомобиля) и 
в то же время - максимально возможный 
комфорт. Разумеется, на тех дорогах, для 
которых данная модель в основном предна- 
значена. При испытаниях используют не 
только сложную аппаратуру, решающую 
роль в окончательном выборе играют оцен- 
ки водителей-экспертов. 

Г лавная характеристика амортиза- 
тора, называемая скоростной, выража- 
ет зависимость усилия его солротивле- 
ния от скорости прямого хода штока 
(сжатия) и обратного (отбоя). Чем эти 
величины больше, тем "жестче” амор- 
тизатор. Именно он вместе с пружиной 


Трасса испытаний пролегала 
-«далеко от пункта приземле- 
—>я Юрия Гагарина, и мы не 
могли не сфотографировать- 
ся в этом историческом мес- 
те (верху). 


Замена амортизаторов прохо- 
дила без свидетелей-экспер- 
тов. 


амортизаторы и амортизаторные 
стойки (для переднеприводных мо- 
делей), с которыми мы спокойно ез- 
дили и ездим. Теперь же, как отме- 
чалось, появились зарубежные кон- 
куренты с рекламой, обещающей 
улучшить наши машины. 

Что и говорить, громкие име- 
на известных фирм и реклама, 
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(рессорой, торсионом и т. л.) обеспечивает 
основные свойства подвески. 

Стало быть, если фирмы-изготовители 
амортизаторов закладывают одинаковые 
скоростные характеристики, мы не должны 
почувствовать замену одних другими. Но в 
том-то и проблема, что у многих из них харак- 
теристики отличаются от штатных. А их для 
"жигулей", например, подобрал ВАЗ совмест- 
но с ФИАТОМ, и Скопинский автоагрегатный 
завод (СААЗ), начиная с первой машины, по- 
ставляет на конвейер ВАЗа и в магазины 






обещающая улучшить машину, заворажива- 
ют, но нашим читателям, естественно, хо- 
чется более конкретно знать, какие блага 
они получат, заплатив за импортные амор- 
тизаторы вдвое-втрое дороже, чем за оте- 
чественные. 

Сначала нами была предпринята по- 
пытка сравнить между собой разные амор- 
тизаторы для "восьмерки” с помощью ком- 
пьютерного моделирования работы подвес- 
ки (ЗР, 1997, № 4). Результаты показались 
интересными, но требовалось их уточнить и 
проверить дорожными испытаниями. Что 
мы и следали. 

КАК ИСПЫТЫВАЛИ 

Испытания проводились на берегах 
Волги, в городе Энгельсе, на базе ТОО 
"НПЦ-Лада”, которое давно и плодотворно 
специализируется на амортизаторах (см. 
ЗР, 1996, № 1). Тест был задуман масштаб- 
ный: ВАЗ-2108 (6 комплектов амортизато- 
ров), ВАЗ-2106 (7 комплектов) и ГАЗ-31029 
(4 комплекта). Экспертов - тест-пилотов 
было шестеро. Три дня они мотались по вы- 
бранному маршруту, меняясь машинами. 
Каждый для полноты картины должен был 
отъездить на всех участвовавших в тесте 
автомобилях со всеми комплектами амор- 
тизаторов. Во время коротких перерывов, 
пока менялй амортизаторы, испытатели 
фиксировали свои впечатления в специаль- 
ных бланках-протоколах и торопились ох- 
ладиться водой - стояла тридцатиградус- 
ная жара. Для большей объективности 
тест-пилотам не только возбранялось при- 
сутствовать при замене амортизаторов, но 
даже заглядывать под машину. Таким обра- 
зом, никто не знал, на каком комплекте он 
ездит, - перед стартом сообщали только 
его порядковый номер. 

Поведение автомобиля оценивали по 
трем основным критериям. Плавность хо- 
да: насколько данный комплект амортиза- 
торов изолирует кузов и находящихся в 
нем людей от неприятных толчков и рас- 
качки на неровностях дороги, обеспечивая, 
таким образом, определенный уровень ком- 
форта. Управляемость: как автомобиль 
выполняет маневр (скорость реакции, точ- 
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Скоростные характери- 
стики амортизаторов СА- 
АЗ, "СААЗ-Энга”, "Плаза”. 


Участок грунтовой до- 
роги на трассе испы- 
таний. 


СААЗ-Энга 

СААЗ 

"Плаза" 


Характеристики амортизаторов 
снимали на стенде "Энга”. 


ность, крены, поперечная раскач- 
ка кузова и др). Устойчивость: 
нет ли на неровностях дороги (как 
на прямой, так и в повороте) само- 
произвольного отклонения машины 
от заданной траектории движения. 

Трасса испытаний соответствова- 
ла поставленным целям: она включала 
прямые участки и повороты с различной 
степенью неровности покрытия, в том 
числе железнодорожный переезд по-рос- 
сийски. Работники ГАИ были заранее изве- 
щены о нашем тесте и дали "зеленый свет” 
его участникам. 

Кроме дорожных, провели и инстру- 
ментальные испытания. На специальном 
стенде, созданном в "НПЦ-Лада”, сняли 
скоростную характеристику всех амортиза- 
торов, а после установки каждого нового 
комплекта автомобиль трясли на вибро- 
стенде этой же фирмы, определяя сцепле- 
ние колес с дорогой и вибрации, передаю- 
щиеся на кузов. К тому же подвергли пси- 
хологическому тесту самих испытателей. 
Но результаты инструментального контро- 
ля и "психологию” мы оставим за скобками, 
поскольку нас в первую очередь интересу- 
ет другое. 


ЧТО ИСПЫТЫВАЛИ И что ПОЛУЧИЛИ 

Коллекция амортизаторов, взятых для 
теста, получилась довольно представи- 
тельной. На автомобилях ВАЗ испытывали 
комплекты зарубежных фирм "Закс”, "Мон- 
ро”, "Кросно”, отечественные СААЗ скопин- 
скрго завода и петербургские "Плаза", а на 
классических "Жигулях”, кроме того, амор- 
тизаторы ГЗАА белорусского производства 
(их делают в Гродно). На "Волгу" устанав- 
ливали СААЗ, "Плаза” и комплект извест- 
ной фирмы "Кони”. Кроме того, на всех 


трех автомобилях испытывались выпол- 
ненные в ”НПЦ-Лада” тюнинговые версии 
скопинских амортизаторов под названием 
"СААЗ-Энга". 

Амортизаторы были разных типов. 
Обычные гидравлические двухтрубные: СА- 
АЗ, ГЗАА, "Кросно", "Кони” (регулируемые); 
двухтрубные, содержащие, кроме жидко- 
сти, газ под избыточным давлением ("Закс" 
и "Монро”); однотрубные от фирмы "Плаза" 
(такие еще называют "газовыми"). Таким 
образом, проходило своего рода "соревно- 
вание трех систем”. 

Результаты испытательных заездов с 
усредненными оценками испытателей (по 
пятибалльной системе) сведены в таблицу. 
Ознакомившись с ними, каждый может сде- 
лать для себя какие-то выводы. 

Мы не беремся утверждать, что одни 
амортизаторы абсолютно лучше, а другие - 
хуже. Оценки отражают только мнения экс- 
пертов, участвовавших в тесте, причем до- 
вольно часто они расходились, и достаточно 
серьезно. Это понятно: поведение автомоби- 
ля оценивалось с позиций "обычного" води- 
теля, оценки были чисто субъективными, и 
это, мы считаем, скорее хорошо, чем плохо. 

Но во многом эксперты были солидар- 
ны. Что касается "восьмерки", например, 
то "Кросно” и "СААЗ-Энга” проиграли изде- 



-«ям СААЗа главным образом потому, что 
белее "жестко” преодолевали железнодо- 
эежный переезд. К амортизаторам "Закс” 
-«жаких претензий пока дорога сравнитель- 
-с ровная. "Плаза” хороши для быстрой ез- 
ды по загородной трассе, а для городских 
с-дповий все же жестковаты. А вот аморти- 
заторы "Монро” на трассе, выбранной для 
ігслытаний, нашим тест-пилотам не понра- 
=#4лись, хотя и плавность хода, и устойчи- 
эость, и управляемость оснащенных ими 
автомобилей оставались вполне удовле- 
-зорительными, устраивающими "средне- 
статистического водителя". 

Напомним, что "родными”, штатными 
амортизаторами для всех трех тестируе- 
е-ых машин являются изделия СААЗа. Они 
лооявили себя, судя по таблице, очень не- 
■, 10 X 0 в сравнении с конкурентами. Выхо- 
дмт. характеристики скопинских амортиза- 
-оров близки к оптимальным, хотя в ряде 
случаев кое-кто захочет их несколько 
'лучшить грамотным тюнингом. Это под- 
'зерждают высокие оценки комплектов 
■СААЗ-Энга”. 

Еще один неожиданный результат ис- 
-ытаний состоит в том, что в "соревнова- 
-ии трех систем” победили обычные гидра- 
влические двухтрубные амортизаторы. Это 
означает, по крайней мере, что на "пенсию” 
чх отправлять пока рано. 

ВОЛГА”: ЧТО МОЖЕТ ТЮНИНГ 

Самые неожиданный результат полу- 
-.ился здесь. Наверное, каждый, кто пере- 
ѵап на "Волгу" после "Жигулей” или ”Моск- 
зича” отмечал, как медленно, лениво, будто 
“й делая одолжение, она реагирует на дейст- 
№ зия рулем и "газом”. В городе, где скорости 
-евелики, это не очень затрудняет вожде- 
К -ие, но вот на шоссе, когда едешь в потоке 
и ‘жигулей, "самар”, иномарок, впору кричать 
П караул!". Курсовая устойчивость ухудшает- 
^ ся настолько, что "нос” машины ходит из 
1 ^' стороны в сторону чуть ли не на метр. Ма- 
^ину, если асфальт не абсолютно гладкий, 
все время приходится "держать в руках” - 
3 ‘ловить" и заставлять идти по нужной трае- 
3 сгории. Надоело - сбрось скорость и вста- 
™ зай в ряд грузовиков. Однако ж постепенно 
•приноравливаешься к такому ее поведению 
>• начинаешь спокойнее ездить с большей 
скоростью. 


Обсуждение характеристики 
амортизаторов, снятых на 
стенде ("трясучке”) "Энга”. 

Нетрудно предста- 
вить, как воспринима- 
ется "Волга” после по- 
ездок на иномарках ее 
класса. БМВ, например, 
с увеличением скоро- 
сти сильнее прижима- 
ется к дороге и выпол- 
няет маневры, кажется, 
раньше, чем ты поду- 
мал, да еще с миллиметровой точностью. 
Такую разницу поведения предстоит почув- 
ствовать государственным чиновникам, ко- 
торых ныне пересаживают с разных ”ауди”, 
"мерседесов" и т. п. на родную "Волгу”. Что 
ж, ездить они будут вынуждены медленнее, 
а повысится ли при этом безопасность - 
сказать трудно. 

Возвратимся к нашим испытаниям. Экс- 
перты отмечают, что при установке каждо- 
го другого комплекта амортизаторов пове- 
дение машины сильно меняется, причем со 
штатным (СААЗ) оно далеко не худшее. 

На рисунке приведены скоростные ха- 
рактеристики трех передних отечествен- 
ных амортизаторов — СААЗ, ”СААЗ-Энга" и 
"Плаза”. Напомним: стандартной является 
характеристика СААЗа. Тюнинговый "СА- 
АЗ-Энга” отличается от него, говоря упро- 
щенно, более высокими усилиями отбоя и 
более низким усилием сжатия. Для "Волги” 
это то, что "доктор прописал”: существенно 
улучшается устойчивость и управляемость 


Модель 

Оренка 

Плавность хода 

Управляемость 

Устойчивость 

Средний балл 



ВАЗ-2108 


СААЗ 

4,8 

4,4 

4,5 

4,6 

Кросно" 

4,1 

4,4 

4,3 

4,3 

"СААЗ- Энга' 

3.8 

4,4 

4,4 

4,2 

'Закс' 

4,1 

4,1 

4,1 

4,1 

"Плаза" 

3,2- 

4,5 

4,4 

4,0 

"Монро" 

3,7 

3,0 

3,3 

3,3 



ВАЗ-2106 


"СААЗ-Энга" 

4,3 

4,6 

4,5 

4,5 

СААЗ 

4,1 

4,4 

4,4 

4,3 

"Плаза" 

4,1 

4,4 

4,2 

4,2 

ГЗАА 

4,0 

4,1 

4,1 

4,1 

"Закс" 

4,0 

4,1 

4,0 

4,0 

Кросно” 

3,9 

3,2 

3,1 

3,4 

"Монро" 

4,3 

2,6 

2,6 

3,2 



ГАЗ-31029 


"СААЗ-Энга" 

4,2 

4,5 

4,7 

4,5 

СААЗ 

4,3 

3,4 

3,5 

3,7 

"Кони” 

3,1 

3,3 

3,1 

3,1 

"Плаза" 

3,2 

2,4 

2,5 

2,7 


(назвать теперь "Волгу" "баржей" язык не 
поворачивается) при очень незначитель- 
ном ухудшении показателей комфорта. Но 
для дальнейшего повышения этих качеств 
только подбора амортизаторов недостаточ- 
но, требуют совершенствования другие 
элементы подвески автомобиля. 

О комфорте разговор особый. Специа- 
листы, занимающиеся доводкой подвески, 
давно заметили, что требования к комфор- 
ту разнятся. Уровень тряски, устраиваю- 
щий одного человека, совершенно неприе- 
млем для другого. Специалист-психолог, к 
которому мы обратились за консультацией, 
объяснил, что острота восприятия тряски 
сильно зависит от конституции человека. 
Кому-то даже нравится, когда трясет. Зада- 
ча же тюнинга как раз и состоит в настрой- 
ке автомобиля для "отдельно взятого” во- 
дителя. Проблема в том, что человек не 
всегда знает, что ему надо. 

КРАТКИЕ ВЫВОДЫ 

Первый и главный - плохих и хороших 
(по характеристикам) амортизаторов нет. 
Все зависит от профиля дороги, состояния 
автомобиля и даже от личных особенно- 
стей водителя. Для каждой модели аморти- 
затора может найтись такая дорога, на ко- 
торой он проявит себя лучше других. Наши 
испытания не выявили преимущества 
дорогих амортизаторов над более деше- 
выми. Конечно, неустановленным остался 
один очень важный параметр - ресурс, то 
есть стабильность исходных характеристик 
амортизатора в процессе эксплуатации. 
Было бы интересно сравнить те же аморти- 
заторы хотя бы после 20 тысяч километров 
пробега по нашим дорогам. Возможно, "со- 
отношение сил” изменилось бы до неузна- 
ваемости. 

Пока же, оставляя в стороне испыта- 
ния, мы можем сказать только о ремонто- 
пригодности амортизаторов. Бесспорными 
лидерами являются двухтрубные гидравли- 
ческие отечественного производства - они 
разборные. Похоже, для наших условий 
предпочтительнее именно такие, ведь ме- 
нять амортизаторы так, как мы меняем све- 
чи зажигания, - дорогое удовольствие. Ре- 
монтом же их занимаются многие мастер- 
ские, да и некоторые автолюбители, пусть 
и не всегда успешно. 

Что касается упоминавшегося компью- 
терного прогноза (см. ЗР, 1997, № 4), то он 
во многом совпадает с полученными оцен- 
ками на дороге. Так что им можно будет 
пользоваться в дальнейшем. 

Конечно, проведенные нами испытания 
не могут претендовать на всеобъемлющую 
полноту, абсолютность выводов и т. п., но 
мы все-таки рассчитываем, что, познако- 
мившись с их результатами, вы сможете 
сделать более обоснованный и осмыслен- 
ный выбор, покупая новые амортизаторы. 

Станислав ПОДИН, 
Борис СИНЕЛЬНИКОВ 
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Двадцать лет назад в ПАМСе (Производство автомобилей малых серий) ГАЗа кипела 
работа - срочно собиралась первая партия новых автомобилей большого класса 
ГАЗ-14. «Чайка» второго поколения должна была, в соответствии с тогдашними 
традициями, стать «подарком» горьковских автомобилестроителей к 60-й годовщине 
Октября. О ее судьбе рассказывает заместитель главного конструктора ОАО «ГАЗ» 
Владимир НОСАКОВ, в те годы - ведущий конструктор ГАЗ-14. 


В действительности, автомобиль с по- 
1 ; рядковым номером «1» (единственный, вы- 
I крашенный в темно-вишневый цвет) почти 
і! годом раньше - в декабре 1976-го - уже 
|і был подарен на 70-летний юбилей большо- 
Іі го автолюбителя Леонида Ильича Брежне- 
і;| ва. Увы, «Чайка», рожденная к юбилею од- 

I ного «коммуниста № 1 планеты», прожила 
весьма недолгую для машин такого класса 
жизнь. Попав в кампанию борьбы с приви- 

;'і легиями под горячую руку другого «комму- 
|і; ниста № 1» - Михаила Сергеевича Горба- 

II чева, она была «показательно» уничтоже- 
'I на. Машину не просто сняли с производст- 
1 1 ва - была разрушена вся технологическая 
і : оснастка. 

Каждый автомобиль несет в себе чер- 
ты своей эпохи. В середине 60-х стала оче- 
і| видной необходимость замены «Чайки» 
|,| ГАЗ-1 3. Ее помпезная внешность отлично 
іі, смотрелась на фоне шпилей знаменитых 
■|і московских «высоток» и прочих «изли- 
і; шеств» сталинского «барокко», но никак не 
I : вписывалась в улицы с блочными пятиэтаж- 
! ками или стеклянно-бетонными параллеле- 
і ! пипедами Калининского проспекта. Когда 
это поняли в «высоких кругах», в Горький 
|| , полетела соответствующая команда. 

|| На ГАЗе конструкторы в свое время вы- 
вели некую «классическую» схему, согласно 
: : которой неизбежно изготовление трех се- 
;!|| рий опытных образцов: первая - чтобы уз- 
іі| нать, как не надо делать; вторая - чтобы уз- 
і'І нать, как надо делать; третья - чтобы сде- 
і лать как надо. Новая «Чайка» прошла все 
I эти стадии по полной программе, 
і’і В первой серии (1967 год) мы выясни- 
іі! ли, что не удастся соединить кузов новой 
ІІ! формы с шасси старой компоновки; при 
Іі низкой крыше высокий капот, накрываю- 
(|| щий двигатель, установленный по-старому, 

,|) нарушал главные пропорции автомобиля. 
^ ведь над дизайном работал поначалу 
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Лев Еремеев, рисовавший знаменитые 
ЗИМ и «Волгу» ГАЗ-21. Низкая посадка во- 
дителя и пассажиров требовала радикаль- 
ного увеличения колесной базы. Были 
серьезные замечания и по другим узлам и 
системам автомобиля. 

Образцы второй серии имели уже уве- 
личенную по сравнению с ГАЗ-1 3 колес- 
ную базу и колею - на 200 и 50 мм соот- 
ветственно. Высоту капота ограничили од- 
ним метром. Это благоприятно сказалось 


на внешнем облике автомобиля, улучшив 
его пропорции. Но вот двигателю и его си- 
стемам под низким капотом пришлось 
серьезно потесниться. Новый внешний вид |! 
рисовал уже Станислав Волков, тогда - 
молодой выпускник художественно-про- 
мышленного училища им. Мухиной. Пред- ! 
ложенный им и принятый вариант едва ли ■ 
не в самом начале карьеры придал дизай- [1 
неру уверенности в своих силах. С каким | 
энтузиазмом лепил он интерьер «Чайки»! 
Позже он был автором и руководителем 
дизайн-проектов новых грузовиков сред- 
него класса и «Газели». 

Именно на долю второй серии выпали 
дорожные и стендовые испытания. Тогда 
еще не было ни расчета прочности кузова 
методом конечных элементов, ни компью- 






ЗАГЛЯНЕМ в святцы 



терных симуляторов испытаний. Зато но- 
венькие дороги Дмитровского полигона на- 
ши «чайки» преодолели без замечаний. Ку- 
да более тяжелыми оказались скоростные 
заезды по горным серпантинам Крыма и 
Кавказа; досталось всем - и двигателю, и 
трансмиссии, и тормозам, и подвеске, и ко- 
лесам. Правда, режимы движения были не 
совсем штатными. Например, при скорост- 
ных спусках с перевала Ай-Петри в Крыму 
шины на поворотах подворачивались так, 

I что стирались об асфальт белые полоски 
( на боковинах. Приключения на маршруте 
I мы назвали «Крым-Кавказ и КЭО ГАЗ» 

I (КЭО - конструкторско-эксперименталь- 
ный отдел). Дома пришлось серьезно пора- 
ботать, но через год мы повторили марш- 
I рут без всяких проблем. Это были уже при- 
емочные испытания, по результатам кото- 
рых государственная комиссия рекомендо- 
вала Г АЗ- 14 к постановке на производст- 
во. В конечном итоге последний - восьмой 
- опытный образец отличался от первого 
больше, чем тот - от старой модели. 

Новая «Чайка» являлась автомобилем 
і большого класса не только в соответствии 
' с типажом, но и по существу. Не используя 
каких-то сверхоригинальных узлов, а про- 
сто путем удачного сочетания известных, 
мы получили солидный автомобиль с вну- 
шительным внешним видом, но не такой 
I громоздкий и тяжелый, как аналогичные 
I 


лимузины вроде «Линкольна», «Кадилла- 
ка» или отечественного ЗИЛа. ГАЗ-14 бы- 
ли присущи и легкость, и динамичность: 
разгона до 100 км/ч за 15 с и скорости 175 
км/ч для семиместного автомобиля было 
тогда вполне достаточно. 

При этом новая «Чайка» была очень 
комфортабельной. Мягкая подвеска и ог- 
ромные шины сглаживали даже крупные 
дорожные неровности, а большая колесная 
база длинного автомобиля с просторным 
кузовом, покоящимся на мощной раме, де- 
лала езду очень плавной и бесшумной, 
превращая поездку в особое удовольствие: 
автомобиль как бы плыл над дорогой, не 
ощущая ее, и лишь плавно покачивался 
при движении на высокой скорости. 

Представительский лимузин стал по- 
лигоном для внедрения новых конструк- 
ций, материалов и технологий. На «Чайке» 
первой из легковых машин ГАЗа появились 
передние дисковые тормоза. Получили 
прописку на массовых моделях фароочи- 
стители струйного типа, гнутые (цилиндри- 
ческие) боковые стекла, энергопоглощаю- 
щая обивка кузова из пенополиуретана. А 
вот бесшкворневая передняя подвеска, 
гидромеханическая трансмиссия так и ос- 
тались уделом мелких серий. 

По тем временам машина была весьма 
насыщена электрической и электронной 
аппаратурой (одних электродвигателей - 


Техническая характеристика автомобиля «Чайка» ГАЗ-14 

Двигатель - бензиновый Ѵ-образный, с двумя карбюраторами К-114: число цилиндров, клапанов, 
рабочий объем - 8-16-5526 см^; мощность - 220 л. с. при 4200 об/мин: максимальный крутящий мо- 
мент - 46 кгс м при 2500 об/мин: трансмиссия - гидромеханическая: подвеска: передняя - незави- 
симая, задняя - зависимая: база - 3450 мм: габарит (длина, ширина, высота) - 6114x2020x1525 мм: 
снаряженная масса - 2590 кг; максимальная скорость - 1 75 км/ч: разгон с места до 100 км/ч - 15 с; 
расход топлива- 16 л/100 км. 


от стартера до магнитолы - насчитыва- 
лось 17). Салон обогревался тремя отопи- 
телями, включенными в систему охлажде- 
ния двигателя. 

Следует отметить отсутствие выступа- 
ющих порогов и высокие дверные проемы, 
облегчающие вход и выход. Все автомоби- 
ли красили только в черный цвет, а вот у 
обивки салона было два варианта - беже- 
вый и серо-зеленый. 

Существовал и вариант «кабриолет» 
(он имел индекс ГАЗ-14-05). Один хранится 
в музее ГАЗа. Делали его исключительно 
для военных - на таких «чайках» принима- 
ли парады в округах. Как и аналогичный 
ЗИЛ, принимающий главный парад на 
Красной площади, эти машины красили в 
серый цвет. 

Всего было выпущено 1120 «чаек» 
второго поколения. Последняя покинула 
заводские ворота 24 декабря 1988 года. В 
1989 году вся технологическая оснастка 
была уничтожена. 

Представительские автомобили - 
класс довольно консервативный, мало под- 
верженный капризам моды. Не исключено, 
что заложенные в «Чайке» дизайнерские 
решения после некоторой модернизации 
вполне позволили бы ей держаться на 
рынке и сегодня. По крайней мере, спрос 
на машину существует до сих пор. Год на- 
зад даже собирался техсовет ОАО «ГАЗ», 
где обсуждалась возможность «реанима- 
ции» ее производства. Увы, автомобиль, 
даже самый хороший, - не храм Христа 
Спасителя, чтобы возрождать его любой 
ценой. Хотя «Чайку» с полным основанием 
можно считать «жертвой политических ре- 
прессий». 
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Йорген Скафт Расмуссен родился в 
1878 году в городе Наксков в Дании. Инже- 
нерное образование он получил в техниче- 
I ских училищах Миттвайда и Хемница, в 
Германии. С ней, собственно, связан и 
весь жизненный путь этой незаурядной 
личности. В 1903 году в Хемнице он осно- 
вал свое первое предприятие - арматур- 
ную фирму, где трудились всего десять ра- 
бочих. Но дела шли неплохо, и уже в 1 906 
году Расмуссен за 55 тыс. марок купил не- 
большую текстильную фабрику в Цшопау. 

В те годы это был маленький городок в 
, Рудных горах, со старинным замком, возвы- 
шающимся над всеми строениями, и кустар- 
ной, в основном текстильной, промышлен- 
ностью. Вряд ли кто-то мог предположить 
тогда, что городку предстоит стать одной из 
автомобильных столиц Германии. 13 апреля 
1907 года в регистре торговых фирм о заво- 
;■ де Расмуссена была сделана запись, что 
предприятие занимается "изготовлением 
машин, металлических изделий и армату- 
ры”. Двадцать рабочих делали детали паро- 
I вых котлов, машины для мытья и чистки 
овощей, устройства для использования от- 
работанного пара, центрифуги-сепараторы, 
колосниковые решетки и топки. Капитал по- 
степенно прирастал, расширялась номенк- 
латура изделий. С 1911 года в нее вошли и 
автогенные сварочные аппараты. Год спус- 
: тя Расмуссен реорганизовал фирму и от- 
крыл торговую контору в Хемнице. 

В годы первой мировой войны завод 
; выполнял военные заказы - в Цшопау де- 
і лали детали снарядов, капсюли для взры- 
і вателей, сами взрыватели гранат, Числен- 
' ность персонала достигла пятисот человек. 


такого рода заказы с окончанием войны 
пойдут на убыль - и в 1 91 6 году построил 
экспериментальный паромобиль, К созда- 
нию именно такого транспортного средст- 
ва его побудил острый дефицит бензина в 
стране и опыт в производстве паровой тех- 
ники, накопленный на заводе. Для по- 
стройки паромобиля он привлек инженера 
Матиссена (Маііззеп), который до этого в 
США разрабатывал известные паромобили 
“Уайт", Расмуссен готовился к выпуску лег- 
ковых и грузовых паромобилей, но планам 
его не суждено было сбыться. Впрочем, 
кое-что от них все же осталось - зарегист- 
рированная торговая марка ДКВ - “паро- 
вой автомобиль" (Ватрі КгаИ ѴѴадеп). 

В самом конце войны случай свел Рас- 
муссена с известным в то время немецким 
конструктором Хуго Руппе (Нидо Рирре). 


из первых в создании двигателей воздуш- 
ного охлаждения, а также разработал и за- 
патентовал зажигание собственной конст- 
рукции. Используя этот патент, он и при- 
шедший с ним к Расмуссену Г. Ризнер (Н. 
Ріезпег) спроектировали в 1919 году двух- 
тактный двигатель воздушного охлаждения 
рабочим объемом 25 см“. Тысячу этих мо- 
торчиков, предназначенных для детских 
автомобилей, выпустили в Цшопау и аббре- 
виатуру ДКВ стали расшифровывать как 
“мечта мальчика” (Оез КпаЬеп ѴѴипзсЬ). 

Осенью 1919 года мотор усилили для ус- 
тановки на велосипед. Двигатель с горизон- 
тальным цилиндром рабочим объемом 
122 см’ и мощностью 1 л. с. был представлен 
на Лейпцигской ярмарке. Мотовелосипед по 
ровной дороге развивал 30 км/ч. Двигатель 
помещали за задним колесом, что дало по- 


V •• V м VI Г1« ымаъѵп 

“ДКВ-Фронт”, изготовленный для 
дочери Расмуссена фирмой “Эрд- 
манн унд Росси”. 


Среди конструкторов и предпринимате- 
лей, оставивших след в истории автомо- 
билестроения, немало таких, чьи подроб- 
ности жизни стали достоянием не одного 
поколения знатоков автомобилей. Их фа- 
милии порой становились марками фирм, 
надолго сохраняя память об основателях. 
Но были в автомобильном мире люди, ко- 
торые словно бы оставались в тени, воз- 
можно, не придавая значения публичной 
славе. Безусловно, к ним относится Йор- 
ген Скафт Расмуссен (иогдеп 8каН 
Наетиззеп), с именем которого связана, в 
первую очередь, слава марки ДКВ, а так- 
же история концерна “Ауто-Унион”. О 
жизненном пути конструктора и бизнес- 
мена рассказывает Сергей КАНУННИКОВ. 


которые работали в несколько смен. Завод 
расширялся, строились новые корпуса. 

Но Расмуссен прекрасно понимал, что 


Тот занимался небольшими бензиновыми 
двигателями с 1 908 года, когда спроектиро- 
вал четырехтактный мотор для предпри- 
ятия своего отца, выпускавшего автомоби- 
ли “Пикколо" и “Апполо". Руппе был одним 


ДКВ-Г4 1934-1935 гг. 
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Паа ДКВ 1931 года — кабриолет и родстер с 
■ /зовом ателье “Шнайдер унд Корб”. 


^ называть его “нагреватель задни- 
Моторизованные велосипеды име- 
большой успех. До 1922 года было выпу- 

- -3 25 тыс. моторов, и буквы ДКВ означа- 
“еперь “маленькое чудо” (Оаз кіеіпе 
-<1ег). 

В 1920 году Руппе покинул завод в 

- _:лау - он был “чистым" конструктором, 
: увлекала работа на перспективу, а Рас- 
■:ен не торопился, активно занимаясь 

черцией и рекламой. Когда Берлин- 
кабельный завод подал в суд, защи- 

_ — права на аббревиатуру ДКВ - 
_*5сбе КаЬеІѵѵегке, Расмуссен выиграл 
.есс - он не желал ни в коем случае от- 
: заться от марки, принесшей ему успех. 
-?!не она закрепилась за его фирмой. 

Наряду с предприимчивостью, одной из 
і-іых черт Расмуссена была неторопли- 
“-ъ. обстоятельность в делах - этакая 
-линавская холодность в сочетании с не- 
ти расчетливостью. Он развивал успех 
■“впенно, не предпринимал никаких опро- 
- ■•вых шагов, тем более не ввязывался в 
-тюрные проекты. Кроме мотоциклов, 
інклатура которых постепенно расширя- 
ть а также запасных частей к ним, завод 
■ гскал немало другой продукции. 

28 апреля 1 923 года Расмуссен вместе 
-■кенерами Блау (ВІаи) и Фигурой 
■а) основал еще одну фирму - “Метал- 
; те Франкенберг", где стали делать де- 
для мотоциклов ДКВ, а позже - трех- 
-“ырехколесные автомобили "Фрамо” с 
лзешными" мотоциклетными двигате- 
С 1924 года мотоциклы ДКВ начали 
зевать в рассрочку, что только увели- 
*: спрос на них, и к 1928 году завод стал 

- -ейшим производителем мотоциклов в 
: : На дорогие модели устанавливали 
- г электростартер (!). 

Проект первого полноценного автомо- 

- -= Расмуссен доверил конструктору Эми- 

- - Фишеру (ЕгліІ Різсііег). Кузов прототипа 


ДКВ-Р7 


Редкий ДКВ-Р7. 


был деревянным, спереди он 
опирался на две полуэллиптиче- 
ские рессоры, сзади - на одну поперечную. 
Двухцилиндрювый двухтактный оппозитный 
мотор воздушного охлаждения имел рабо- 
чий объем 500 см’. Сначала двигатель, ко- 
робку передач и дифференциал предпола- 
галось объединить в один блок, что увели- 
чило бы стоимость машины - поэтому вско- 
ре от такого решения отказались. 

Начало выпуска автомобиля затягива- 
лось, и Фишер перешел в другую фирму “С. 
Б. Автомобиль”, где в 1921 году делали элек- 
тромобили. Но эксперименты с автомобиля- 
ми ДКВ были продолжены. На Берлинском 
автосалоне был показан прототип с мотором, 


расположенным сзади, и при- 
водным клиновидным ремнем, а в 1926 
году была представлена легкая машина 
с электромотором ДЕВ, разработанная 
профессором Клигенбергом - плод совме- 
стной деятельности ДКВ, АЭГ и АФА. Ку- 
зов ее был из клееной фанеры, применялись 
поперечные рессоры. Всего было продано 
500 таких электромобилей. 

Учитывая тяжелую ситуацию в эконо- 
мике послевоенной Германии 20-х годов, 
Расмуссен настаивал на создании малого и 
дешевого автомобиля, считая при этом, 
что такая машина все же не должна быть 
примитивной. Многие дешевые автомоби- 
ли того времени создавались как бы отбра- 
сыванием всего “лишнего” от нормальной 
конструкции. Расмуссен же предлагал с са- 
мого начала проектировать малый автомо- 
биль, оснащенный всем необходимым. Вре- 
мя показало, что он был абсолютно прав. 





дальнейшем неоднократно усиливалась. С 
1932 года строили модернизированный ДКВ- 
Р2 с усиленной рамой и увеличенными тор- 
мозами. С самого начала машины собирали 
не только в Цшопау, но и на заводе “Ауди". 

В 1932 году Расмуссен вел активные 
переговоры с директором Саксонского го- 
сударственного банка доктором Вруном 
(ВгиИп). Результатом их стало рождение 
1 января 1933 года знаменитого концерна 
“Ауто-Унион", в который вошли заводы 
“Хорьх”, “Вандерер", “Ауди” и ДКВ. 

Еще через два года по инициативе Ра- 
смуссена производство автомобилей “Ау- 
ди" было переведено на завод “Хорьх”, а на 
самом заводе “Ауди” делали только перед- 
неприводные ДКВ. 

Начиная с 1934 года с введением в 
Германии распределительной системы ав- 
тозаводы третьего рейха стали ощущать 
острую нехватку металла, резины, других 
материалов. Завод ДКВ легко мог выпус- 
кать 5500 автомобилей в месяц и, в принци- 
пе, способен был довести эту цифру до 
1 0000, а делал только 5200 машин. Дефи- 
цит металла привел руководство “Ауто-Уни- 
он” к идее пластмассового кузова. В работу 
включились концерны “ИГ Фарбенгруппе” и 
“Динамит АГ”. Первыми пластмассовыми 
деталями стали крышка багажника и двери. 
Успех переднеприводных ДКВ был огромен. 
Простые, недорогие, но достаточно вынос- 
ливые и прочные машины в 1 938 году были 
оплачены покупателями на полгода вперед. 
Эти автомобили - в числе других тро- 
фейных - хорошо знали и у нас в пос- 
левоенное время. Беспощадный юмор 
победителей расшифровал ДКВ по- 
своему: “дурак, кто выдумал”. Конст- 
рукция машин и правда была для нас 
слишком необычна. 

Империю”Ауто-Унион” разрушили 
война и послевоенное разделение Гер- 
мании. Осталось сказать несколько слов 
о ее наследии. В ФРГ, в Ингольштадте, в 
1949 году была заново основана фирма 
“Ауто-Унион”, где строили автомобили 
под марками ДКВ и “Ауто-Унион” предво- 
енной модели Р9 с двух- и четырехдвер- 
ными кузовами. Позже появились новые 
кузова, возросла мощность, но концеп- 
ция предвоенного ДКВ сохранялась до 
1966 года. Затем этот завод был погло- 
щен концерном “Фольксваген” и начал 
производство популярных “ауди”. 

В ГДР ДКВ-Р8 под маркой ІРА 
(Іпсіизігіеѵегзісбегипд РаНггеидЬаи) выпу- 
скались в Цвиккау и Айзенахе. Причем 
Р9 даже с кузовом комби! Затем после- 
довали автомобили “Цвиккау”, “Трабант” 
и “Вартбург", сохранявшие конструкцию 
ДКВ вплоть до конца 80-х годов! В Бра- 
зилии в 60-х годах выпускались автомо- 
били “ДКВ-Хальзони” и “ДКВ-Вемаг”. 

Так закончился длинный путь 
известной марки, начатый в 1903 го- 
ду на маленьком заводике Йоргена 


Весной 1928 года в Лейпциге был пред- 
ставлен первый серийный ДКВ с кузовом 
фургон. У него был двухцилиндровый двух- 
тактный мотор водяного охлаждения объе- 
мом 600 см’ и мощностью 15 л. с. Что осо- 
бенно интересно - автомобиль имел несу- 
щий кузов, но не металлический, а из клее- 
ной фанеры. В подвесках применялись по- 
перечные рессоры. Чуть позже, летом того 
же года, появился родстер, а осенью - каб- 
риолет. С середины 1 929 года мотор серий- 
ных ДКВ развивал 18 л. с., был усилен ко- 
ленвал, появились колеса с проволочными 
спицами и зеленая обивка салона из искус- 
ственной кожи. Отныне ДКВ расшифровы- 
валось уже как “немецкий автомобиль” 
(ОеиІзсЬе Кгайѵі/адеп), правда, иногда назы- 
вают и другой вариант - “немецкий малый 
автомобиль" (Оеиізсбе КІеіпѵѵадеп). 

Когда выпустили модель Р15 с четырех- 
местным кузовом, стало ясно - мощности 
двигателя не хватает. Расмуссен пригласил 
из фирмы “Штойдел” (ЗіеисІеІ) конструкторов 


іі 


Паффрата (Райгаіб) и Геле (Ѳебіе) 
для разработки нового мотора. Был 
спроектирован оригинальный дви- 
гатель Ѵ4 (угол развала - 90°) с дву- 
мя нагнетателями. Увы, он оказал- 
ся слишком сложным в изготовле- 
нии, и в серию в начале 1930 года 
пошел более простой двигатель ра- 
бочим объемом 750 см° и мощно- 
стью 22 л. с. Реклама модели “ДКВ 
4=8” гласила, что на ней установлен 
четырехцилиндровый мотор “с дей- 
ствием восьмицилиндрового”. В 
1931 году объем цилиндров был 
увеличен до 980 см°, мощность воз- 
росла до 25 л. с., появились модер- 
низированный кузов и гидротормо- 
за. 

Деятельность Расмуссена 
уже вышла за рамки одной, пусть 
и разросшейся, фирмы. В 1928 го- 
ду он приобрел контрольный пакет 
акций завода “Ауди”, который в то 
время оказался в тяжелом поло- 
жении, и тогда же купил в Детрой- 
те лицензию и технологическое 






оборудование для производства шести- и 
восьмицилиндровых двигателей “Риккенба- 
кер". Вначале предполагалось продавать 
эти двигатели сторонним производителям, 
но покупателей не нашлось и их начали 
ставить на “Ауди”. При этом восьмицилинд- 
ровый “Ауди 33 Цвиккау” оказался на це- 
лых 5000 марок дешевле предшественника 
- шестицилиндрового “Р Император”. 

В КБ “Ауди” в октябре 1930 года нача- 
лись работы над переднеприводным авто- 
мобилем с мотоциклетным двигателем ДКВ 
(350 см’) и использованием шарниров “Тра- 
кта”, поперечных рессор, узкой рамы. За 
полгода построили три прототипа - один с 
двигателем 350 см’, а два других - с мото- 
рами 500 см’. Но чтобы вывести “Ауди" из 
кризиса, Расмуссен нашел более быстрый 
способ - купил лицензию на двигатель “Пе- 
ЖО-5/25СѴ". Этот мотор поставили на толь- 
ко что появившийся переднеприводный 
ДКВ, нарекли его “Ауди-Р 5/30" и в 1931 го- 
ду выпустили на рынок. 

Самым дешевым автомо- 
билем Берлинского автосалона 
1931 года как раз и стал новый 
переднеприводный “ДКВ- 
Фронт”. Двухтактный двухци- 
линдровый двигатель (600 см’) 
развивал 18 л. с. Он был объе- 
динен в один блок с коробкой 
передач и дифференциалом. 
Правда, очень простая по кон- 
струкции рама оказалась сла- 
бым местом автомобиля и в 
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Иашкорршндшароехал 
00 доропи 14 страи Старого 
Света на своей “Таврнн" 


I Ежегодный отпуск бывает у всех. И даже 
у журналистов ЗР. Наш сотрудник Антон УТКИН 
решші провести его в путешествии по Западной 
Еврояе. Стартовав из Москвы 20 июля, он за месяц 
проехал на своей "Таврии " почти 10 тысяч 
, километров по дорогам 14 государств, 18 раз 
пересекая их границы. Мы ждали его возвращения 
и, «ш*вчно. рассказа о путешествии, который, 

\ надеемся, будет полезен тем, 

кто захочет повторить что-то подобное 
или просто съездить в отпуск 
ж в Испанию мли Италию "своим ходом"’. 


'"отовиться к путешествию я начал еще 
,сшлого года. Читал путеводители по 
специальные туристические журна- 
оасспрашивал знакомых, бывавших за 
-рои', обошел множество туристических 
--СТВ - в общем, собирал информацию. А 
себе поставил такую: в одиночку, без 

- -ибо помощи, в том числе и родного 
г>-ала. объехать за месяц как можно боль- 

— ран, увидеть как можно больше инте- 
7МХ0 и при этом не слишком уж измотать- 
лотратиться. Последнее было очень 
7 ■ -7 чтобы ответить на вопрос: может ли 

- с^ои российский гражданин за еври соб- 
і-г-ічые деньги съездить на машине в Ев- 

т г Как показали предварительные под- 
- большой (по российским меркам) сум- 
3 1 5 миллионов рублей, которую я позво- 

■ себе на заграничный вояж, при доволь- 
іс.-ошом сроке пребывания в “дорогих” 

-і-ах едва хватило на весьма скромное 
^-^твование. Поэтому многочисленные 
в путеводителях обедать в “уютных 

■ ліанчиках”, жить в Ы-звездочных отелях 






и покупать модные вещи 
“последнего сезона” меня 
явно не касались. 

Конечно, многие от- 
говаривали от поездки. Дескать, пер- 
вый раз заграницу одному нельзя, надо вна- 
чале слетать групповым туром, чтобы осмот- 
реться, приглядеться и т. д. Другие, из числа 
любителей дальних дорог, говорили: “Куда 
тебе на машине в такую даль, ты ведь даже 
в Крым ни разу не съездил. Езжай лучше по- 
ездом". Действительно, дальше Тулы я от 
Москвы на машине еще не отъезжал. Но 


ведь собирался я не в 
Сибирь, а в благоустро- 
енную Европу. И за ру- 
лем мне приходилось по 
десять часов крутиться по 
Москве, наверное, по авто- 
бану будет не труднее. Словом, я решился. 

Загранпаспорт. Именно с получения 
этого документа и надо начинать подготовку 
к поездке. Сейчас районные ОВИРы оформ- 
ляют его практически всем желающим, в 
том числе и тем, у кого была так называе- 
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мая “первая форма допуска”. А решает, вы- 
дать паспорт или нет, “ответственный това- 
рищ” того предприятия, где вы работали. 
Отсюда - важный совет. Если вам за пос- 
ледние 15 лет доводилось работать в серь- 
езном месте, обращаться в ОВИР желатель- 
но за год до предполагаемой поездки. Ведь 
тот самый “человек из первого отдела”, ко- 
му ОВИР посылает запрос, может за- 
болеть, уйти в отпуск, “декрет” и т. д. 

А без него ваш вопрос никто не решит 
- в “конторе" с этим строго. 

В обычных случаях паспорт мо- 
гут выдать уже через месяц после 
подачи документов, и все же зани- 
маться этим стоит не в начале ле- 
та, а гораздо раньше. Лично я об 
этом позаботился за год и поэтому избе- 
жал нервного ожидания долгожданной от- 
крытки из ОВИРа. 

Визы. Для граждан России въезд в лю- 
бую из стран Западной Европы возможен 
только при наличии визы - красивой бумаж- 
ки, которую вклеивают в загранпаспорт в 
посольстве этой страны. На визе простав- 
лены: срок действия, количество возмож- 
ных въездов в страну и максимальное коли- 
чество дней пребывания. Восемь европей- 
ских государств (Германия, Франция, Бель- 
гия, Голландия, Люксембург, Испания, Пор- 
тугалия и Австрия) объединены в единое 
визовое пространство, внутри которого 
можно свободно перемещаться, имея так 
называемую шенгенскую визу, полученную 
в посольстве любой из этих стран. Причем 
путешествующим наземным транспортом 
въехать в шенгенское пространство можно 
через любую из этих стран, сказав при этом 
на границе, что вы направляетесь в ту стра- 
ну, посольство которой выдало визу. 

В списке документов, представляемых в 
посольство для получения любой европей- 
ской визы, обязательно должно быть пригла- 
шение из соответствующей страны - настоя- 
щий “камень преткновения” для каждого, кто 
хочет путешествовать “дикарем”. Ведь у та- 
кого туриста приглашения нет и быть не мо- 
жет, а стало быть, его въезд в Западную Ев- 
ропу формально не предусмотрен. Обойти 
формальности помогают турагентства, пред- 
лагающие услуги по оформлению виз. Но 
большинство из них делает так называемую 
“бизнес-визу". То есть вас якобы приглашает 
“по обмену опытом" какая-то зарубежная 
фирма. В посольствах, видимо, понимают, 
что все это - “липа” и что человек просто 
едет посмотреть мир, но иногда принимают 
“правила игры”. Правда, время от времени 
проверяют подлинность приглашения. И ес- 
ли что не так, то посольство безжалостно 
наказывает, причем не турагентство, и не 
фирму-однодневку, выславшую приглаше- 
ние, а самого несостоявшегося туриста, за- 
нося его в “черный список” с запретом на 
въезд в страну на год, а то и больше. Соот- 
ветственно, запрет страны - участницы шен- 


генских соглашений распространяется на 
все восемь государств группы. 

Понятно, я решил не рисковать и стал 
добывать визы другим методом - брониро- 
вания отелей. Суть его такова. Обратив- 
шись в турагентство, где занимаются инди- 
видуальными турами, вы заказываете мес- 
та в отелях на всем протяжении вашего 
маршрута и полностью их оплачивае- 
те. Отели тут же от- 
правляют вам 
факсом или че- 
рез компьютер 
подтверждения 



о бронировании - 
документы, рав- 
носильные пригла- 
шениям. По ним в 
посольствах 

оформляют настоящие туристические ви- 
зы, правда, только на дни пребывания, сог- 
ласно забронированным местам. Неудобст- 
во здесь в том, что вы должны строго при- 
держиваться запланированного маршрута 
и сроков проживания в тех или иных горо- 
дах - любое отклонение означает потерю 
заранее внесенных сумм. Но зато, оформ- 
ляя визы самостоятельно, вы не вручаете 
свой загранпаспорт третьим лицам, а сами 
доставляете его в посольство - это всегда 
надежнее. 

Большинство турагентств бронируют 
места лишь в дорогих отелях (от 100 долла- 
ров за сутки) - это проще, поскольку там 
всегда есть свободные места, да и навар за 
посредничество хороший. Но у меня при не- 


достатке средств было достаточно време- 
ни, чтобы найти хорошего туроператора, 
способного бронировать места даже в са- 
мых дешевых молодежных отелях. Для пу- 
тешествующих на машине это особенно 
важно. Свобода передвижения позволяет 
иной раз отказаться от забронированного 
места и переночевать где-нибудь в другом 
городе, а потеря 15-20 долларов за ночь не 
так болезненна. 

Итак, пошли первые расходы на поезд- 
ку. Бронирование пяти дней в Австрии 
обошлось в 700 тысяч рублей, пяти дней в 
Италии - в 51 5 тысяч и пяти дней в Швейца- 
рии - в 800 тысяч. В итоге я получил на руки 
по два экземпляра подтверждения о “броне” 
в шести молодежных отелях в трех странах. 

Теперь можно было штурмовать по- 
сольства. Ставшие притчей во языцех оче- 
реди у их дверей - это целый мир, законы 
которого мне предстояло постичь, так же 
как я когда-то постигал законы очередей в 
ГАИ. Правда, здесь несколько иной контин- 
гент - в основном, культурный. Нет тут ре- 
бят, только что вымывших руки бензином, 
не гуляет по рядам веселый матерок, и чи- 
тают тут, преимущественно, не вынутые из 
кармана газетки, а пухлые томики. 

Описывать подробно, что и в какой пос- 
ледовательности я делал, нет смысла. В ка- 
ждом посольстве свои порядки, а ситуация 
постоянно меняется. Срок оформления - где 
месяц, а где - всего один день. В одном по- 
сольстве берут консульский сбор наличными 
рублями, в другом заставляют ехать в стро- 
го определенный банк. Тому, кто впервые 
пойдет за визой, могу посоветовать не пы- 
таться сдать документы в первый же день, 
наскоком. Все равно ничего не получится. 

Лучше подъехать часам к девяти утра, 
когда здесь больше всего народа, и по- 
лучить исчерпывающую информацию. 

Особо надо сказать о страховых 
полисах. Так, Австрия требует меди- 
цинскую страховку на все дни пре- 
бывания, Швейцария - еще и стра- 
ховку на машину - “Зеленую карту” 
(для тех, кто едет своим транспор- 
том). Причем признают только полисы са- 
мых крупных компаний. Обе страховки я 
оформил в “Ингосстрахе”. Медицинскую на 
27 дней - за 310 тысяч рублей и “Зеленую 
карту" на “Таврию” (срок действия - 1 ме- 
сяц) за 439 тысяч. 

Сдать документы в австрийское по- 
сольство мне удалось лишь на четвертый 
день, в итальянское - уже на второй (вот 
что значит школа!). Слухи о недоступности 
швейцарского посольства оказались вы- 
мыслом. Там как раз работают лучше все- 
го. Документы принимают быстро и без во- 
просов, а визы выдают уже на следующий 
день. Консульские сборы составили: Авст- 
рия - 180 тысяч рублей, Италия - 197 ты- 
сяч, Швейцария - 160 тысяч. 

Австрийскую визу я получил только на- 
циональную - на тот момент эта страна 
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ентов, как в былые годы таксисты выбира- 
ли пассажиров. Во-первых, большинство из 
них сразу отметает тех, кто не имеет... мо- 
сковской прописки. Меня это не касалось. 
Во-вторых, спецслужбы банков проводят 
проверку потенциальных клиентов (обычно 
в течение двух недель), примерно так же, 
как проверяли людей на “почтовых ящи- 
ках”. И вполне возможно, что человеку с 
неподходящей биографией в выдаче кар- 
точки будет отказано. И в-третьих, многие 
банки выражают свое недоверие к клиенту 
и вовсе в открытой форме, требуя внести 
крупный залог - так называемый страховой 
депозит, на тот случай, если он потратит 
денег с карточки больше, чем положено. 

Соответственно и я оставил за собой 
право вычеркивать из своего списка чрез- 
мерно разборчивые банки. К сожалению, в 
их число попал и наш родной надежный 
Сбербанк, запросивший помимо 1500 дол- 
ларов на счет еще столько же в качестве 
залога. В других банках залог за карточку 
был поменьше, но я принципиально оста- 
вил в списке только те, которые вообще не 
требовали страхового депозита и разреша- 
ли тратить с карточки всю внесенную в 
банк сумму. Осталось только выбрать из 
них наиболее надежный, что я и сделал, оз- 
накомившись с опубликованными в специ- 
альных изданиях рейтингами. 

И вот после проверки на благонадеж- 
ность и еще недельного срока изготовле- 
ния карточки мне выдали новенькую 
Еѵгосагсі/Мазіегсагсі . 


е че входила в Шенген. Сама же шенген- 
; < т- виза потребовала дополнительных 
Ее мне оформили в турагентстве 
2 ?50 тысяч рублей без всякого брониро- 
= отелей. На это я пошел, поскольку не 
-а.- точно, где я окажусь в последнюю не- 
-і: путешествия. К тому же визу сдела- 
«'< и обещали, чисто туристическую, 
-•‘х всяких там липовых “бизнес-пригла- 

И-ак, свыше четырех миллионов руб- 
■е» было истрачено еще до начала поездки. 


Деньги. Самый простой и наиболее 
:гстйостраненный у нас способ для загран- 
***?-^ествий - взять с собой несколько сто- 
і^-.таоовых купюр. Туриста из России в Ев- 
безошибочно узнают не только по 
г'с-~.'Вному костюму, но и по стодолларо- 
ап» б.ѵажке в руке. Другой способ, позво- 
■«С'-Уй избежать двойного обмена валют и 
сэі :«<»мить на банковских комиссионных, - 
-с--=л<о в Москве поменять рубли на всевоз- 
•е* франки, шиллинги, гульдены и т. д. 
с.'я того, кто хочет объехать с десяток 
:г!- он малопригоден - никогда не знаешь 
ас -хю . где сколько потратишь, и все рав- 
-с тоі'дется менять одну валюту на другую, 
не рискованно ли везти с собой на- 
ъ«?" - попытался я выяснить у “быва- 
*'»: знакомых. “Конечно, рискованно, - 
ть." ответ. - Ведь тебе придется задекла- 
э«?свать на таможне всю валюту свыше 
зСі; долларов. А значит, всем “заинтересо- 
ьз—ъ V лицам" сразу станет известно, что 
“ооехал один клиент 
: іі.мя штуками 
Та- зов'. Посу- 
33» зам. старик, 
оа'-гко ли ты 
~::*е этого ус- 
отъехать в 
польской 
-аоситории? Ну 
ну двад- 

километров, а по- 
'ебя догонят...". 

Короче, я решил вос- 
*с-^зоваться третьим, 
безопасным и ци- 
ат.-жаованным способом 
- завести себе междуна- 
зсо-.ю пластиковую кар- 
Собрав кое-какую 
«чссомацию и вникнув в 
-ссб.-ему, пришел к вы- 
зсіг* что мне нужна одна 
«3 .гух карточек: Ѵіва СІаззіс или ЕѵгосагсІА 
«аз'е'сагб Зіапбагі. Теперь осталось вы- 
зса-= банк, который бы мне ее оформил, 
“ос'е того как я объехал с десяток самых 
мои представления о банках, на- 
акс — ые фильмами о западной жизни, не- 
ло-ько изменились. Как выяснилось, рос- 
сж-яг-ие банки вовсе не встречают как род- 
каждого, кто пожелает открыть счет, 
і. 'ётротив, тщательно выбирают себе кли- 


Машина. Совсем еще свежая “Таврия” с 
пробегом 7 тысяч километров была основа- 
тельно подготовлена к поездке. Непосредст- 
венно перед стартом - полное ТО с подтяж- 
кой всего крепежа и проверкой всех узлов. В 
двигатель - импортное минеральное масло 
класса вязкости 20ѴѴ50. На случай проверок 
по строгим европейским нормам, я довел со- 
держание СО в отработавших газах до 0,5%. 
В надежности машины я был уверен, по- 
скольку практически все в ней, включая дви- 
гатель, перебирал лично. Лишь три агрегата 
- коробку передач, стартер и генератор не 
трогал. Но их нормальная работа внушала 
надежду, что там все собрано как надо. Тем 
не менее, я положил в багажник все, что мо- 
жет пригодиться для самого сложного ре- 
монта, включая съемники. В дорожный комп- 
лект запчастей весом около 30 кг вошло 
только самое необходимое, без чего машина 
не может двигаться самостоятельно. На вся- 
кий случай взял 10-литровую канистру с бен- 
зином. Таким образом, предметами техниче- 
ского назначения оказался заполнен весь 
багажник. Все остальное, включающее мас- 
су нужных и не очень вещей, которые могут 
понадобиться человеку в течение целого ме- 
сяца автономного существования, размести- 
лось в салоне. 

Заднее сиденье складывать не стал, за- 
то совсем снял переднее правое. На его мес- 
те стояли дорожные сумки, а на них лежал 
чемодан, образуя удобный столик для до- 
рожных карт и обедов в пути. На заднем си- 
денье лежала кое-какая одежда и припасен- 
ные в дорогу продукты. Из 
еды взял только то, что не 
портится при хранении в 
раскаленной на солнце 
машине: несколько пачек 
печенья и импортные су- 
хие супы в пенопластовых 
стаканах. Но это на край- 
ний случай, ибо твердо 
решил путешествовать 
цивилизованно - никаких 
примусов, кастрюль, пала- 
ток и ночевок в машине. 
Зато разных соков в 200- 
граммовых пакетах взял 
целую сумку. 


Старт. 20 июля, 7 ча- 
сов утра. В несколько за- 
торможенном состоянии 
укладываю в машину все, 
что не было уложено на- 
кануне, и трогаюсь в путь. Вышел на “мин- 
ку”. Скорость - 100. Первые три часа еду 
как бы не совсем сознавая куда и зачем. И 
только когда промелькнул знак “281”, а за 
ним табличка “Река Днепр", понял, что за- 
ехал уже слишком далеко, “точка возврата” 
пройдена, впереди у меня неизведанная 
Европа, - настоящая АВАНТЮРА началась. 

Фото автора 
Продолжение следует 
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Воскресным утром 
старенькая 
"шестерка” увозила 
нас из столицы 
в направлении 
Дмитрова, и я все 
еще не мог поверить, 
что через какой- 
нибудь час своими 
глазами увижу на 
кроссовой трассе 
Дмитровского 
автополигона 
(НИЦИАМТ 
по-научному) 
настоящий этап 
чемпионата Европы! 


До сих пор в России проходило только 
одно соревнование столь высокого ранга - 
внедорожный марафон "Мастер-ралли" - 
этап Кубка мира. Но эта гонка из тех, что 
лучше смотрится по телевизору - старт в 
Париже, финиш в Пекине. К международ- 
ным сериям других, более популярных, ди- 
намичных и остросюжетных видов авто- 
спорта мы руку еще не прикладывали - не 
хватало сил, умения и, как всегда, средств. 
И вот, наконец, этот шаг сделан. 

Россияне сегодня если не законодате- 
ли мод в кроссовом первенстве континента, 
то уж завсегдатаи и, бесспорно, одни из фа- 
воритов. И это при том, что зарабатывать 
зачетные очки и завоевывать призовые ме- 
ста приходилось только на "чужом поле". А 
в гостях, как известно, все достается труд- 
нее, чем дома, так что значение домашней 
гонки просто нельзя переоценить. Когда-то, 
в советские времена, функции "своего по- 
ля" исполняла латвийская трасса "Бауска", 
считавшаяся лучшей в СССР. Здесь наши 
спортсмены выступали, как правило, удач- 
но. Но Латвия сегодня - заграница, выехать 
туда теперь посложнее, чем в ту же Чехию, 
да и немногим ближе. А хозяевами там себя 
нынче чувствуют, разумеется, латыши - 
среди них тоже есть гонщики, претендую- 
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Дебютанты чемпионата Европы Хельмут Вильд и 
его "СЕАТ-Ивиса” сразу вошли в число главных 
фаворитов (вверху). 

Большая неудача постигла латыша Алдиса Зе- 
бергса - его "Тойота-Селика" испытала на проч- 
ность новенький отбойник. 


щие на награды чемпионата Европы. В Рос- 
сии же не было ни одной кроссовой трассы 
европейского уровня. 

Летние кроссы "местного значения” 
проходившие на Дмитровском полигоне, не 




? 



■с-'пзовались особой любовью на- 
а*г« спортсменов, привычных, каза- 
чхь бы, ко всему. Неровная дорож- 
ка камни, то и дело вылетающие 
«з-лод колес машин, зрители, пере- 
іе^ющие трассу во время гонки, 
-вероятно долгие паузы между 
з-аздами (результат неважной ор- 
*г-изации соревнований) - кому 
■Зіое по душе. От всего этого бы- 
— со не избавишься. Поэтому 
•-СГИХ - и меня в том числе - 
лсосто ошарашило известие о 
том что директор полигона и ви- 
^трезидент Российской авто- 
■сбкльной федерации Вячеслав 
=ззниченко отправил в ФИА за- 
^ . на проведение в Дмитрове 
г-ала чемпионата Европы. Бы- 
-с это год назад. "Ничего не 
аь<>дет, - сказали одни, - Па- 
эк* на такую авантюру не пойдет”. ”А если 
• "сйдет, - вторили им другие, - будет еще 
гі-шз: опозоримся на всю Европу!” 

Как выяснилось позже, все мы оказа- 
т«Ск плохими прорицателями. Международ- 
-а:г автомобильная федерация дала "доб- 
з:' Сообщаем, что Ваша гонка включена в 
«а.-еідарь в качестве резервного этапа”..., 
«“хый "станет основным в случае благо- 
т-^ятных результатов инспекторской про- 
аеоч* Признаюсь, я упорно не верил, что 
■гѵд^ірчивые комиссары поставят дмитров- 
трассе хорошие оценки. Поставили! 
“саада. после того как полигоновцы выру- 
сотни полторы берез и елей (удалось 
г-“оять один-единственный дуб), росших 
і-і-ри трассы, и обнесли всю гоночную 
•де--/ металлическим забором. Тогда-то 
г-я-х! совершенно ясно, что здесь ДЕЙСТ- 
Зі^ЕЛЬНО СОСТОИТСЯ этап чемпионата 
Еэсопы и никуда от этого уже не денешься. 

Наверное, пора было отмахнуться от 
асеі неверий, но я почему-то продолжал 


сжссовая трасса Дмитровского полигона сегодня 
г-мчает европейским стандартам. 


Победителем одного из квалификационных заез- 
дов стал Илья Резниченко (№ 195). 

сомневаться - теперь уже в успешном за- 
вершении самой гонки. Вспоминал случаи, 
когда на полигоне из-за всяких проволочек 
едва успевали уложить в светлое время су- 
ток десять заездов, а тут в день финалов 
планировалось аж 18! Достаточно ли глад- 
кой будет дорожка? Сумеют ли избавиться 
от неприемлемых для европейского кросса 
камней и пыли? Наконец, мучил и другой 
вопрос: приедут ли к нам иностранцы в 
должном количестве и качестве? Ведь не- 
мало уже прошло на Руси "международных” 
гонок, где число зарубежных гостей не под- 
нималось выше трех-четырех. 

С такими невеселыми мыслями отпра- 
вился я на полигон и... Не скажу, что поте- 
рял дар речи, но увиденное меня поразило. 
Переполненные трибуны. Гладкая, утрам- 
бованная, обрамленная стальными отбой- 
никами трасса - идеальная по нашим поня- 
тиям. Восемнадцать заездов провели за ка- 
кие-то четыре часа, в промежутках успевая 
поливать дорожку водой - простейший спо- 


соб устранить пыль. Совсем 
без камней не обошлось, но это были уже 
совсем не те опасные булыжники как рань- 
ше - так, мелочевка. А главное - 57 участ- 
ников в трех классах машин, из них 19 ино- 
странцев - немцы, чехи, латыши, литовцы, 
французы, голландец. Приехали практиче- 
ски все, кто по итогам первой половины се- 
зона рассчитывал на одну из наград чемпи- 
оната, то есть лидеры и фавориты - цвет 
европейского кросса! 

Зрители, уж не знаю, каких было боль- 
ше, местных или приехавших из Москвы - 
гонка на удивление широко афиширова- 
лась, всего за десять тысяч рублей (столь- 
ко стоил входной билет) увидели зрелище 
экстракласса. Больше всего переживали, 
разумеется, за своих, россиян. Но, увы, то 
ли звезды расположились в тот день не- 
удачно, то ли фактор "своего поля" подей- 
ствовал расслабляюще - ни один из наших 
гонщиков, а собрались в Дмитрове дейст- 
вительно лучшие, в призеры не попал. Осо- 
бенно обидно за тех четверых, которые в 




г 




ЧЕМПИОНАТ ЕВРОПЫ ПО КРОССУ, 5-й ЭТАП 
Легковые автомобили 

1. Хельмут Вильд (Германия, "СЕАТ-Ивиса"); 2. Арвидас Войше (Литва, "Форд- 
Эскорт"); 3. Ладислав Брожѳк (Чехия, "Форд-Эскорт"); 4. Владимир Колесов 
(Россия, "Лада-Самара"); 5. Николай Коротенко (Россия, "Лада-Самара 4x4"). . . 
Багги "1600" 

1. Фриц Дюизендстра (Голландия, силовой агрегат - "Фольксваген"); 2. 
Торстен Шуберт (Германия, БМВ); 3. Петр Барташек (Чехия, "Ауди"); 4. Вацлав 
Фейер (Чехия, "Хонда"); 5. Григорий Соломенцев (Россия, ВАЗ)... 

Багги "3500" 

1. Хорст Уленброк (Германия, "Фольксваген"); 2. Франсис Варнье (Франция, 
"Ауди"); 3. Яромир Гошек (Чехия, "Форд")... 7. Роман Колесников (Россия, 
"Фольксваген")... 

Положение после пяти этапов. Легковые автомобили: 1 . Брожек - 73 очка; 

2. Вильд -57; 3. Эгг (Швейцария) -57... 8. Котелло-37... 11. Ханжаров- 17... Багги 
"1600": 1 . Дюизендстра - 68,5; 2. Барташек - 56,5; 3. Фрейшлад (Германия) -45... 

6. Желудов-38,5... Багги"3500": 1. Уленброк -81; 2. Варнье -62; 3. Винсендо 
(Франция) -59... 5. Колесников -40. 


этом сезоне выступают на всех этапах чем- 
пионата - долгожданная домашняя гонка 
не принесла им радости побед. Девять бу- 
тылок призового шампанского вылились на 
головы и в желудки гостей. 

Даже не успев толком почувствовать 
себя хозяевами трассы, выбыли из борьбы 
тольяттинец Борис Котелло, в прошлом 
призер чемпионата, и самарец Динар Хан- 
жаров, выступаюшие в дивизионе легковых 
автомобилей. Первого, тремя неделями ра- 
нее блестяще выигравшего этап в Чехии, 
еще на тренировке подвел мотор полно- 
приводной "восьмерки”. А у 650-сильного 
’'Рено-21” Ханжарова не выдержала нагру- 
зок трансмиссия. После этого все внима- 
ние болельщики сосредоточили на Илье 
Резниченко и его "Фольксвагене-Гольф” - 
полигоновский спортсмен красиво выиг- 
рал один из квалификационных заездов 
и явно рассчитывал подарить землякам 
маленькую сенсацию. Но нет, ничего не 
смог противопоставить Илья маститым 
иностранцам - по ходу финала шел 
лишь пятым, пока... не закипел двига- 
тель. Лучшим из россиян в этом классе 
оказался чемпион страны вазовец Вла- 
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ных "квадр” и "турбо" обречена на 
роль аутсайдера. Ан нет - не все ре- 
шает техника. 

Баггист из московской команды 
"Газпром” Александр Желудов на ма- 
шине с мотором "Опель” благополучно 
пробился в финал багги ”1600" и даже 
стартовал из первого ряда, но, допус- 
тив ошибку, довольствовался шестым 
местом. Представлявший "АвтоВАЗ" 
Григорий Соломенцев, напротив, ехал 
безошибочно - и только пятый. Хотя, по- 
жалуй, это не предел возможностей спе- 
циально подготовленного вазовского 
1600-кубового мотора - 16-клапанного и 
с впрыском. 

Последней нашей надеждой был вто- 
рой газпромовец, Роман Колесников - 
первый и единственный из россиян, пере- 
шагнувший из класса багги ”1600" в эли- 
тарный европейский багги - ”3500". К это- 
му сезону он получил новую машину, по- 
строенную в Голландии и укомплектован- 
ную 2-литровым двигателем, "Фольксва- 
ген” - точно такую же, как у чемпиона Ев- 
ропы Хорста Уленброка. Однако немец уже 
два этапа выиграл, а Колесников выше ше- 
стого места не поднимался. Стартуя в фи- 
нальной гонке четвертым, Роман сразу вы- 
шел на третью позицию и долго ее удержи- 
вал, отбивая все атаки чеха Яромира Го- 
шека. Камнем преткновения на сей раз 
стала коробка передач, исправно отрабо- 
тавшая только четыре круга из семи. Ко- 
лесников получил зачетные очки - и не- 
плохие - за седьмое место, но ждали-то 
все большего... 

Впрочем, я не заметил, чтобы на три- 
бунах кто-то уж очень расстроился - слиш- 
ком велико было удовольствие от полу- 
ченного зрелища. И от сознания, что в не- 
боскребе мирового автоспорта теперь 
есть еще один, пусть не самый большой, 
но наш этаж. А вывод для себя я сделал 
довольно простой: прежде чем кричать 
"Мы никогда не сможем это сделать!", на- 
до попробовать. 

Сергей ЗИНОВЬЕВ 
Фото Андрея Клещева 


димир Колесов. Хотя, казалось бы, его ма- 
шина с колесной формулой 4x2 и карбюра- 
торным двигателем в компании из сплош- 


Роману Колесникову (№ 19) никак не удается от- 
личиться в новом для него классе багги -”3500” 
(вверху). 


Похоже, Хорст Уленброк станет чемпионом вто- 
рой год подряд. 




СПОРТ 



Дальше все зависит от мастерства и ве- 
- можно добраться до высочайших вер- 
-ш- мирового автоспорта, да еще заработать 
денег. Трудно припомнить случай, чтобы 
іміпительно талантливого молодого пило- 
— никто и не востребовал. Чаще бывает 
-і?борот: в чемпионате самой формулы 1 
-ет да появится откровенный середнячок. 
3 нашем автоспорте, где спонсоры и 
-сС'Эессиональные команды только-только 
-й-м-іают скромно заявлять о себе, о такой 
сяг-еме можно лишь мечтать. Но опытным 

• «иенитым спортсменам все же гораздо 
те^-е. чем подающим надежды, решать фи- 
-а-дэвые проблемы, с которыми неизбежно 
з«зано участие в любых гонках. Не случай- 
-с доедний возраст чемпионов России дохо- 
да до 40 лет; не обремененным титулами и 
эеа-иями новичкам практически нечем ко- 
эас^ть в разговоре с потенциальным меце- 
-ч-'си или хозяином "конюшни". За редким 
•о .точением, им приходится уповать толь- 
•с -V свои силы и средства, как делает это 
■сіэиэѳский кольцевик Дмитрий Королев. 

Его гоночной карьере нет и трех лет. 
~е€-эый серьезный старт - ралли "Мороз- 
Старенькая спортивная "восьмерка”, 

• •-ленная за смешные две тысячи долла- 
гса можно представить себе ее состоя- 
•у^ I. никакого опыта участия в ралли и 
эссбще езды на переднеприводном автомо- 
^■*ге. а вместо слаженной бригады механи- 
•сѳ - компания бывших одноклассников... 
•сооче говоря, чистый энтузиазм. 


ОДИНОЧКА 

ЛЕЗЕТ НА ВЕРШИНУ 


На Западе этот процесс отработан до совершенства. Стоит только 
гонщику-новичку раз-другой проявить свои способности, как о 
его будущем кто-то начинает заботиться: спонсоры, менеджеры, 
владельцы команд. 

и прочие "оки" нестандартными двигателями 
и системами впуска. На машинах того же Че- 
реваня, Алексея Васильева из команды 
"Миллер-Пилот” и некоторых других спортс- 
менов стоят 16-клапанные спортивные мото- 
ры, подготовленные одним из лучших в стра- 
не мотористов тольяттинцем Александром 
Пономаревым. Стоит такой мотор чуть ли не 
дороже самого автомобиля - 1 3 тысяч долла- 
ров. В эту сумму, говорят, входит и гарантия 
на десять гонок. Ни Королев, ни еще полто- 
ра-два десятка таких же одиночек этого удо- 
вольствия себе позволить не могут. Система 
впрыска? А где ее настраивать? Так что мак- 
симум - сдвоенные карбюраторы. 

Между тем, техника постепенно изнаши- 
вается. На третьем этапе кубка машина Коро- 
лева с издыхающим мотором еле дотянула до 
финиша, правда, оказавшись третьей. А поче- 
му Дмитрий не выступает в других соревно- 
ваниях, ведь получается у него неплохо? 

- Была бы возможность - ездил везде, 
причем не только на "кольце”. Привлекают, 
например, зимние ипподромные гонки. Но 
для них нужна совсем другая машина, а к 
ней техничка и прицеп - не гнать же ее сво- 
им ходом к месту соревнований! К тому же 
каждый старт - это расходы. Сейчас бегаю 
по всей Москве, занимаю деньги на новый 
мотор. Найти спонсоров крайне сложно, ко- 
гда нет никаких связей или знакомств - од- 
ними результатами их не заинтересуешь. 
Предложений от ведущих команд пока не 
поступало. Этот сезон докатаю, и, если ни- 
чего не изменится, автоспорт придется бро- 
сить. В конце концов, есть другие занятия, 
да и семейную жизнь начинать пора. 

- А есть ли у вас мечта? 

- Мечтаю попробовать силы если не на 
мировом, то хотя бы на европейском уров- 
не - проехать по нормальной трассе на 
нормальном автомобиле. 

"Нет, Дмитрий Королев, - подумал я, - 
с такой мечтой так быстро спорт не бро- 
сишь. Особенно познав вкус победы. Еще 
можно продать свой семилетний ”Джип-Че- 
роки", потом гараж, в котором хранится бо- 
евая машина, наконец, просто зарабо- 
тать... А там, глядишь, твой талант кто-ни- 
будь и востребует”. 

Сергей ЗИНОВЬЕВ 
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- Самое удивительное, 
что тогда доехал до фини- 
ша, - улыбается Дмитрий. - 
Летом съездил на одну 
кольцевую гонку - машина 
сломалась. Потом - "Мо- 
роз-96”, где занял третье 
место в одной из зачетных 
групп. Мог, кстати, и выиг- 
рать, да помешал инцидент 
с ГАИ. Опаздывал на ско- 
ростной участок, проскочил 
на красный свет - догнали, 
остановили. Никакие угово- 
ры не помогли - отдавай 
"права” и все. От денег от- 
казались наотрез... Но рал- 
ли все-таки слишком дорогое занятие, и я ре- 
шил заняться "кольцом”, тем более что под 
боком, в Москве, проводят многоэтапный ку- 
бок "Ротманс-АСПАС". Проехал все этапы, 
финишировал же только один раэ - третьим 
в классе "Супертуризм”. Убедившись, что на 
моей старой развалюхе добиться чего-либо 
нереально, сделал следующий шаг. Любимая 
предложила продать ее машину, чтобы я мог 
купить новую "восьмерку”. Всю зиму над ней 
корпел, готовясь к сезону-97. Спасибо друзь- 
ям-гонщикам, кто мне тогда помог, - Денису 
Левятову, предоставившему помещение, Ан- 
дрею Пузыреву, другим моим товарищам. 

Первая гонка успеха не принесла. Зато 
вторая заставила признанных фаворитов 
озадаченно чесать затылки: в квалифика- 
ционных заездах машин национального 
класса "Туризм” Королев показал лучшее 
время. А на следующий день - великолеп- 
ная дуэль с Владимиром Череванем из 
мощной команды "ЛУКойл” и... победа! Без 
единого спонсора, механики - все те же од- 
ноклассники... Тем не менее, Дмитрий про- 
должает утверждать, что с такими монст- 
рами, как "ЛУКойл” и "Миллер-Пилот”, в 
одиночку бороться невозможно: "Что я мо- 
гу противопоставить их моторам?!” 

Действительно, весьма странные вещи 
можно наблюдать в нашем "кольце”. Теорети- 
чески класс 'Туризм" - самый что ни на есть 
доступный: отечественные серийные автомо- 
били с моторами до 1,6 л. Практически же - 
разрешено оснащать "восьмерки”, "москвичи” 




мул. Даже патриотически настроенные 
американцы ими не брезгуют, а недавно 
пара “рейнардов" поселилась и в России! 

Но Англия вправе гордиться не только 
концентрацией талантливых гонщиков, инже- 
нерных умов, самыми передовыми в совре- 
менном автоспорте технологиями, а еще и, на 
первый взгляд, скромной серией кольцевых 
гонок на легковых автомобилях, именуемой 
ВТСС (“Бритиш Туринг Кар Чемпионшип"). 

“Я считаю ВТСС самой сложной в мире 
серией гонок машин класса “Супер-Туринг", 
- сказал немец Франк Биела сразу после 


Действительно, по количеству самых 
разных гонок и их участников Штаты, воз- 
можно, и опережают весь остальной мир. 
Но что касается содержания, то тут с Объ- 
единенным Королевством едва ли кто срав- 
нится. Требуются доказательства? Пожа- 
луйста. Больше половины всех команд фор- 
мулы 1 - английские (добавим - восемь ан- 
глийских пилотов завоевали 12 титулов 
чемпиона мира в этом самом престижном в 
автоспорте классе машин). Две из четырех 
заводских команд, участвующих в чемпио- 
нате мира по ралли, базируются в Туман- 
ном Альбионе. Британские фирмы "Рей- 
нард" и “Лола" создают и продают всей пла- 
нете автомобили различных гоночных фор- 


Спросите любого знатока автоспорта: 
какая страна самая что ни на есть 
гоночная? Он тут же выпалит: США! Но 
потом призадумается и добавит: нет, 
пожалуй, все-таки Великобритания... 


того, как стал ее победителем, - потому 
что в ней участвует наибольшее количест- 
во заводских команд и множество сильных 
гонщиков". Победа в сезоне-96 досталась 
32-летнему Франку без особого напряже- 
ния - соперники не смогли оказать полно- 
приводному “Ауди-А4" ожесточенного со- 
противления, но все равно он прав. 

Легковые автомобили на спортивном 
жаргоне величают “кузовами", подчеркивая 
тем самым, что это не какие там открытые 
всем ветрам формулы или багги. Незауряд- 
ных “кузовных" чемпионатов в мире немало; 
французский, два немецких (ОТМ и АОАС), 
итальянский. Но ни один не может похва- 
стать таким вниманием к себе со стороны 
фирм - производителей автомобилей и, сле- 
довательно, телекомпаний, как ВТСС. На 
консервативной Англии словно свет клином 
сошелся! Кто только не посягал на лавры 
ВТСС - “Альфа-Ромео" и “Ниссан", “Форд” и 
“Вольво"! Видимо, отчаявшись добиться успе- 
ха, покинула первенство ‘Тойота", но тут же 
явилась “Хонда”. Выиграв в 1994 году титул, 
гордо удалилась за Ла-Манш БМВ - оттуда 
моментально перепрыгнула “Ауди”. Здесь все 
время что-то меняется, что-то происходит, 
кроме одного - заводских команд много, и 
популярность ВТСС из года в год растет. 

Почему? Да потому, что ни в одной дру- 
гой стране нет такого количества больших и 
малых фирм, фирмочек и фирмищ, специали- 
зирующихся на подготовке автомобильной 
техники для спорта. Услугами наиболее со- 
лидных из них, кстати, пользуются почти все 
автомобильные компании, представленные в 
ВТСС. Например, подготовкой “Пежо-406” 
ведает компания МЗО, над “Вольво-540” кор- 
пели инженеры не менее известной ТѴѴВ, а 
кольцевые “лагуны” выезжают из ворот от- 




мать, иначе их положение может стать еще 
хуже - из-за двух океанов грозятся прийти в 
‘Туринг-Кар'' "Мицубиси” и "Хёндэ”, 

Что и говорить, чемпионат ВТСС давно 
не умещается в рамках национального и, 
можно сказать, сам себе уже не принадле- 
жит. Здесь нет ни одной стопроцентно бри- 
танской команды (ведь “Воксхолл" - это, по 
сути, “Опель”), а за последние пять лет чем- 
пионами четырежды становились иностран- 
ные гонщики. Везет же этим англичанам! 

Сергей ЗИНОВЬЕВ 
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ся тем, что в слав- 
ном семействе А4 
есть полнопривод- 
ная модификация. 

Соперники же ниче- 
го, кроме передне- 
приводных машин, 
выставить не могли. 

Казалось, победное 
шествие баварской 
марки неизбежно 
продолжится и в 
1997 году, но... коса 
“Ауди” нежданно-не- 
гаданно нашла на 
камень “Рено”. На 
первых двух этапах 
(всего их 12, и каждый состоит из двух зачет- 
ных заездов) не было равных французу Алану 
Меню. На третьем и четвертом чуть посиль- 
нее его “Лагуны" выглядели “хонды-аккорд” 
итальянца Габриеле Таркуини (тоже, между 
прочим, экс-пилот формулы 1 ) и англичанина 
Джеймса Томпсона, а один из заездов выиг- 
рал Биела. Несмотря на это, обеспокоенное 
руководство “Ауди-Спорт Ю-Кей” потребова- 
ло уменьшить массу балласта на своих авто- 
мобилях, считая, что 95 кг “перевеса” - это 
чересчур много даже для чемпионских ма- 
шин. Организаторы любезно уважили прось- 
бу: “ауди” полегчали на 30 кг и... На следую- 
щих четырех этапах Биела отличился только 
единожды, тогда как Меню одержал шесть 
побед из восьми возможных. После седьмого 
этапа, прошедшего в Крофте, его отрыв от 
ближайшего преследователя - “вольвовца" 
Райделла - достиг 91 очка! 

Поскольку в одном заезде мож- 
но набрать лишь 15, а заездов оста- 
лось всего десять, вопрос о буду- 
щем чемпионе отпал - редчайший 
случай для британского “Туринг-Ка- 
ра". Только чудо может на этот раз 


помешать французу, трижды (!) вице-чемпи- 
ону ВТСС, избавиться от порядком надоев- 
шей приставки “вице”. А вот Франку Биеле, 
похоже, придется изрядно попотеть, если 
он хочет завершить сезон хотя бы в тройке 
призеров. Райделл очень стабильный гон- 
щик и не слишком-то уступчив, наступают 
на пятки новобранец “Рено” Джейсон Плато 
и агрессивный экс-чемпион Таркуини. 

Похожая картина и в зачете марок, ко- 
торый ценится командами гораздо выше за- 
чета пилотов. "Рено” - далеко впереди, а 
“Вольво", “Хонда" и “Ауди” сражаются за 
вторую позицию, как говорится, не считаясь 
с потерями. “Ниссан" с моделью “Примера" 
держится пятым - неплохо для дебютанта 
чемпионата. А вот “Пежо”, "Форду” (“Мон- 
део”) и “Воксхоллу” (“Вектра”) впору скорее 
думать о следующем сезоне, чем о концовке 
нынешнего. Надо срочно что-то предприни- 


Дебютант чемпионата ‘‘Ниссан" выступает не хуже неко- 
торых старожилов. 


Фрэнка Вильямса - вла- 
5? -зенной" команды формулы 1 . 

? 2 ::езоне-97 в ВТСС выступают 

^ ' - :.іг;ссх.их команд, в каждой по два 
":-_іИков сильных среди них и 
й - 2 мало. а вот по-настоящему из- 
г -г В"'рочем, чем не звезда Дерек 
• й-й? ,: защищающий цвета “Воксхолла”? 
-.- Г "зсі 44-летнего англичанина, ра- 
,же позади, однако совсем не- 
й 5 г-ѵгах ветерана нуждалась та же 
ЙГ..-Й- а пять лет назад Уорвик был 
^ гй*^-г-еи *24 часов Ле-Мана”. Или 30- 
-5” ‘-■еоѳый номер" “Вольво" швед Ри- 
агтя ^'^делл - экс-чемпион мира по кар- 
г псмзер розыгрышей Гран-при фор- 
й : Да и Франк Биела в “кузовном 
: . йй - авторитетная фигура: на его сче- 
в чемпионатах Германии, Фран- 
; -елерь вот и Великобритании. Если 
й 3 ="СС и не хватает, так это перспек- 
га-йі юлодежи - средний возраст пило- 
'те 'йсйваливает здесь за тридцать пять, 
-й -я -с'ому, что в Англии перевелись та- 
йй- парни, просто команды предпо- 

- ■ СПьГТНЫХ. 

-й -оассах ВТСС вы не увидите ни спор- 
купе, ни родстеров, ни хэтчбеков, 
щ-ат живет по законам международно- 
. -г.-кса “Супер-Туринг" (по-немецки “Турен- 
ій 7 - по-русски - “Супертуризм”): на старт 
:й й, й«зст только серийные четырехдверные 
йійі-а. с двигателем до 2 л (16 клапанов, 
но без турбонаддува). Лошадиных 
ах' - псд триста, скорости - за двести. 

Большинство трасс - узкие и извили- 
"эе прямо-таки провоцирующие контакт- 
•п*с борьбу. Но пилоты стараются избегать 
г^“г- -сзений - большой риск остаться ни с 
-«7 і>45-мильные заезды быстротечны, и 
зстр потеряешь хотя бы пять секунд - отыг- 
^ зок: не успеешь. Шансы участников урав- 
•=йЛ5гс*ся применением так называемого 
•йзкэѳого гандикапа” - более 
%г^г-оь>е автомобили дог- 
л*Еастся специальным 
ластом. Тем не менее, 
я -1 ІЯ том сезоне есть аут- 
зг- псры и фавориты. 

■'схзшлогодний триумф 











После окончания квалификаци- 
онных заездов паддок венгерской 
трассы словно забурлил, а пресс- 
центр гудел как растревоженный 
улей. Однако быстрые секунды Ми- 
хаэля Шумахера, только что завое- 
вавшего первое место на старте 
очередного Гран-при формулы 1, 
были тут ни при чем. 

Чуть раньше, перед тем, как су- 
дья взмахнул клетчатым флагом, Шу- 
махер внимательно следил за самыми 
опасными соперниками - Хаккиненом, 
Френтценом, Вильневым, Эрвином и 
Бергером. То же делали и телеопера- 
торы. Никто даже предположить не 
мог, что следить в этот момент нужно 


за Деймоном Хиллом. А чемпион 
мира-96, за все предыдущие гонки 
сезона набравший лишь одно оч- 
ко, показал третье время! На то, 
как сине-белому "Эрроузу” под но- 
мером один удалось проехать этот 
круг, никто не обратил внимания, 
но результат сразил всех наповал. 
Крыша пресс-центра (я забрался 
сюда по малюсенькой вертикаль- 
ной металлической лестнице, вос- 
пользовавшись тем, что вездесу- 
щая охрана ненадолго потеряла 
бдительность) словно качнулась у 
меня под ногами. Это вопль вос- 
торга вырвался у тысяч поклонни- 
ков чемпиона мира. 



КРАСНЫЕ 

Слухи, известное дело, рас- 
пространяются со скоростью 
лесного пожара. Вот и собрав- 
шиеся на Дмитровском автопо- 
лигоне с жаром обсуждали при- 
чину остановки заезда класса 
"Туризм” четвертого этапа чем- 
пионата России по "кольцу”. Гон- 
ка, казалось, не успела толком и 
начаться, а на трассе тут и там 



ПОД МОСКВОЙ 

зарделись красные флаги. Присутству- 
ющие вовсю искали объяснение проис- 
шедшему. "Авария, наверное!” - слыша- 
лись робкие догадки одних. "Может, 
что-то серьезное?" - хмурили брови 
другие. ”Ах, там кто-то кровью истека- 
ет!" - ахнула рядом со мной дама сред- 
них лет, махнув рукой в сторону "закры- 
того парка". Действительно, в зоне "за- 
крытого парка" произошло ЧП... 


КОРРИДА ІІ-ІІІІЗЕІАІІСІІ 



Последний день ралли "Новая 
Зеландия” обещал зрителям много 
интересного. Расклад перед третьим 
этапом был весьма любопытный. 
Стартовать первым, как и положено 
лидеру, должен был Кеннет Эрикс- 
сон на "Субару”, и начальные два 
спецучастка его "Импрезе" предстоя- 
ло работать бульдозером, разгребая 
грязную дорогу идущим следом со- 
перникам. Карлосу Сайнсу же, для 
того чтобы вырвать победу, необхо- 
димо было идти ва-банк. "Эскорту” 
испанца явно не хватало "лошадей”. 


и шеф команды, Малколм Уилсон, по- 
совещавшись с пилотом, решил вы- 
ставить автомобиль без комплекта 
ремонтных инструментов и запасного 
колеса. Увы, даже подобные ухищре- 
ния не помогли испанцу. Словно за- 
правский тореадор, Карлос сбил... 
нет, не быка, а всего лишь овцу, слу- 
чайно забредшую на трассу. "Мы шли 
на пределе, на последней передаче, 
что можно было сделать? - разводил 
руками Сайнс. - Радиатор, подвеска, 
тормоза - вышло из строя все, что 
возможно...” 
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в развитых странах, где автомобиль давно и средство передвижения, и роскошь, 
он еще и объект творчества - хобби. Популярные его направления обозначались 
и у нас: “биг-футы” - легковушки на огромных колесах или “хот-роды”, 
когда тихоходные автомобили наших дедушек превращаются в агрессивных, 
стремительных монстров. Старинным кузовом “накрывают” современные (порой 
спортивные) шасси и мощный мотор, способные такую машину сделать 
конкурентом “Порше” или “Феррари”. Разумеется, владелец подобного аппарата 
получает огромное удовольствие. Особенно если “хищник” скрывается 
под платьем убогой машины, например бессменного героя автомобильных 
анекдотов - “горбатого” “Запорожца”. О таком волке в овечьей шкуре 
рассказывает Андрей СИДОРОВ. 


Герой, сотворивший чудо, - мой давний 
знакомый Александр Васильев. Реконст- 
рукцию ЗАЗ-965 1967 года выпуска он на- 
чал, как подобает, от "печки”. Капризная и 
прожорливая, она не могла согреть машину 
и людей уже при первых заморозках, не го- 
воря о зиме. Родной двигатель с воздуш- 
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ным охлаждением не позволял использо- 
вать эффективный жидкостный отопитель. 
А сам мотор едва перемещал машинку - 
был маломощен и трескуч. В общем, заду- 
мали поменять двигатель. 

Выбор в те годы был скуден и сначала 
место “воздушника” МеМЗ-966 занял мотор 


от ВАЗ-21 03. “Горбатый” с ним порезвел, 
встрепенулся. Но все-таки куража было ма- 
ловато. Врожденная косолапость, убогий ку- 
зов, его спартанская отделка и теснота пе- 
рестали соответствовать появившейся дина- 
мике, а старты со светофоров с визгом и 
пробуксовкой задних колес хоть и щекотали 
самолюбие, но за три года приелись. Когда 
же этот “младший" сын советского автопро- 
ма просто стоял у обочины, то если и удоста- 
ивался поворота головы прохожего, то лишь 
для выражения соболезнования, а отнюдь 
не восторга. А ведь в нем уже билось мощ- 
ное сердце. Чтобы изменить отношение ок- 
ружающих к "смешной” машине, Саша решил 
превратить гадкого утенка в благородного 

Александр Васильев с любимой игрушкой (вверху). 
Когда-то был “Запорожец”, нынче... “Багира". 


ХОББИ 


'Пііься к тому времени в его распоряжении 
егезный гараж и деловые связи на 
вторчермета. Таким образом, проб- 
досуга на следующие шесть лет была 
и "шестьдесят пятый" “перенес" глу- 
*юнинг по программе-максимум. 

гулявшие среди общих знакомых- 
з!т“тюбилистов, постоянно подогревали ин- 
4 эксперименту. Наконец Саня по теле- 
ав-*і объявил, что все готово и завтра прие- 
^ і эедакцию. То, что я увидел, заставило 
зепю>-ь рот от удивления. Сверкающий чер- 
'."^нцем и никелем широченных колес, 
маленький крепыш с едва узнавае- 
смев чертами "горбатого”, басовито урча, с 
^згт;і:>-ч:твом подкатил к зданию редакции. И 
'*• ■'5:2 оброс неравнодушной к автомобилям 
■"упси Я с трудом протиснулся к Сашкиному 
-ад. ^^ернул за ручку двери, и она открылась 
— -ро'ив шерсти", как у прототипа, а нор- 
оа-ь-о по ходу. Забрался на водительское 
э=о?-*е (оно от “восьмерки”) и ощутил себя 
^ :> вполне современной машины. Места 
.;ге чг достаточно, их не приходится свора- 
калачиком, как в “горбатом”, ведь база 
увеличена на 170 мм и ниши перед- 
— а 4слес ушли вперед. А педали сцепления и 
~х*ісза настолько удачно подвешены, что 
-часчкматъ на них можно, не отрывая пяток от 
чего не сделаешь ни в “Самаре”, ни в 
"ях”. Кстати, слева в стороне есть еще 
іЗча - стояночного тормоза (схема заимство- 
с- БМВ). Но ею еще можно пользовать- 
3» • обычной педалью (она не зафиксиру- 
г~:і - есть и такой режим), но тормозить бу- 


дут, разумеется, только задние колеса. Это 
бывает необходимо для прохождения поворо- 
та с управляемым заносом. 

Панель приборов и консоль скомпонова- 
ны из деталей разных автомобилей - “шес- 
терки”, “Самары”, БМВ и “Ауди”. На мой 
взгляд, здесь есть все приборы, на отсутст- 
вие коих я всегда сетовал даже в дорогих 
или спортивных иномарках, - от указателя 
давления масла до часов. Причем они не 
“разбросаны” по панели, а грамотно собраны 
по группам. Ни руль, ни рычаги, ни руки не 
мешают их обзору. Кстати, руль - гордость 
Саши - удобнейший итальянский - от “Нар- 
ди”. Тот, что ставят на “Бугатти ЕВ-1 10”. 

В автомобиле очень уютно: стекла с 
электроподъемниками тонированы, в машине 
тихо - на полу ковер, а стенки и потолок оби- 
ты ворсистым материалом. Под ним, кстати, 
прячутся динамики мощной аудиосистемы. 

Но это все - цветочки. Под правой ру- 
кой, кроме рычага переключения передач, 
скромно торчат еще два - включения пе- 
реднего моста и демультипликатора. Ока- 
зывается, машина-то полноприводная, да 
еще с механизмом, повышающим тягови- 
тость! Раз так, значит, под капотом должно 
быть что-то серьезное, мощное, способное 
вращать сразу четыре колеса - иначе зачем 
этот огород. Вскинули заднюю крышку - так 
и есть, там вдоль машины уютно располо- 
жился форсированный двигатель “Самары”: 
распределительный вал с расширенными 
фазами, отполированные впускной коллек- 
тор, камеры сгорания, облегченный махо- 


вик и т. п. Все вместе немало прибавило ло- 
шадиных сил мотору - теперь в нем 92. 

Проблем с охлаждением нагруженного 
мотора нет, В системе - два последователь- 
но включенных радиатора, изготовленных из 
одного - от ГАЗ-53, разрезанного вдоль. Оба 
снабжены электровентиляторами. Воздух к 
ним поступает через боковые заборники, от- 
дельно к каждому, как на машине формулы 
1 . От системы охлаждения питаются две 
“печки” в салоне, причем задняя имеет ре- 
версный вентилятор и может использовать- 
ся как вытяжная вентиляция. Если за бор- 
том будет даже минус 30°, то внутри малень- 
кой машины легко удержать такую же тем- 
пературу, только с плюсом. Тепла с избыт- 
ком. Его Саша пустил и в полости дверей. 
Теперь в машине никогда не запотеют опу- 
скные окна, не поржавеют изнутри двери. 

Заслуживает внимания и трансмиссия. 
С двигателем через переходную плиту 
скомпонована коробка передач ЗАЗ-968, а 
к ней присоединен редуктор от ЛуАЗа. По- 
луосевые шестерни и дифференциалы обо- 
их мостов самодельные, но собраны из го- 
товых деталей разных машин, а потому эти 
узлы весьма надежны. Приводы всех колес 
мой приятель взял от "Самары”, только не- 
много укоротил валы - ведь колея “нового 
горбатого” стала уже “восьмерочной”. 

Подвески “Запорожца” оригинальны. О 
таких на “Коммунаре” могли только меч- 
тать. Задняя - независимая на косых рыча- 
гах, как на БМВ третьей серии. Такая тре- 
бует регулировки схождения. С этой зада- 






чей Саша справился успешно. Внутренние 
шарниры вместе с рычагами можно легко 
перемещать и устанавливать требуемые уг- 
лы. Передняя, как и задняя, тоже независи- 
мая. Ее вместе с рулевым управлением с 
небольшими изменениями конструктор 
вживил от “восьмерки”. Правда, для этого 
пришлось заново сделать днище кузова и, 
разумеется, остальные его детали: крылья, 
капот, двери и даже крышу. А чтобы при- 
дать собранному “комплекту” кузовных де- 
талей достойный современный вид, Саша 
навесил на машину изготовленные само- 
стоятельно бамперы, пластиковые задние 
боковины с воздухозаборниками, спойлеры. 

Я долго присматривался к автомобилю 
и нашел, что все пропорционально, гармо- 
нично. Машина радует глаз, можно сказать, 
восхищает. 

Приятно и то, что конструктор не обо- 
шел вниманием автомобильную “мелочев- 
ку”, которая порой может испортить отно- 
шение даже к хорошей машине. К примеру, 
у капота дистанционный электрозамок. Все 
жгуты электропроводки проложены в него- 
рючих рукавах (как это делают в дорогих 
машинах). Все потребители заведены на 
блок предохранителей и реле, а самые 
мощные защищены плавкими вставками. 
Трубки тормозов и топливоподачи аккурат- 
но проложены в кузове - риск повредить их 
на наших дорогах сведен к минимуму и т. д. 
Всего и не перечислишь. 

После детального осмотра машины пора 
было выбираться на дорогу и пробовать “Нью- 
Запорожец” в деле. Ключ на старт - мотор ба- 
совито и непривычно заурчал за спиной. 

Плавно трогаемся и выруливаем на за- 
битую машинами магистраль - до тестовой 


ллощадки придется пробираться через весь 
город. Поначалу еду медленно, присижива- 
юсь и привыкаю к машине. Постоянно ловлю 
на себе взгляды соседей. Восторженные и 
недоуменные из “жигулей” и “москвичей”, 
снисходительные, но любопытные из “самар” 
и всяких там иномарок. Равнодушных, через 
зевоту, нет. Между тем, освоившись, подъез- 
жаем к светофору и встаем в первом ряду. 
Остановившиеся справа и слева что-то обсу- 
ждают и показывают пальцами, может быть, 
узнают “горбатого". На зеленый срываемся с 
места. Впечатление такое, что стоявшие ря- 
дом проспали старт. Басовитый выхлоп мото- 
ра к семи тысячам оборотов перешел в рев, и 
мы, оставив на асфальте две дымящиеся по- 
лоски от шин, двигались до следующего све- 
тофора с большим отрывом от пелетона. Во- 
сторг дополняют легкие и цепкие тормоза и 


Динамике ’ Багиры” позавидуешь. 

острое рулевое управление. И так до самой 
площадки. Достать пытались многие, но уда- 
валось это лишь только мощным и подготов- 
ленным. “Мстить” за поруганную честь “Запо- 
рожца” было огромным удовольствием. 

На асфальте в предельных режимах 
автомобиль ведет себя достойно. Даже на 
высокой скорости в крутом повороте возни- 
кает лишь небольшой снос всего автомоби- 
ля, причем вполне прогнозируемый. Газом 
и небольшим поворотом руля можно легко 
выправить положение. Это заслуга, конеч- 
но, полного привода. Если отключить пе- 
редний мост, то можно крутиться на ас- 
фальте, будто на льду. Мощности мотора с 
избытком хватает, чтобы заставить два ко- 
леса легкого автомобиля буксовать даже 
на второй передаче. Контролировать упра- 
вление не составляет труда. 

Попробовали мы машину и на грунте. 
Благодаря большому дорожному просвету 
(190 мм) и короткой базе безбоязненно пре- 
одолевали глубокие колеи и колдобины. Са- 
мостоятельно выбрались и из огромной лу- 
жи, похожей на болото. На раскисшей глине 
полный привод хорошо держит машину, со- 
храняя заданный курс. 

Включаем демультипликатор и легко за- 
бираемся на самые крутые склоны, какие 
только нам попадаются. Но это скорее со- 
путствующий эффект. Шоссейный рисунок 
протектора не предполагает использовать 
“горбатого” как фермерский трактор, да и не 
для того он создавался. 

Что ж, автомобиль нас приятно удивил и 
откровенно порадовал своими возможностя- 
ми и конструкторскими решениями. Для са- 
моделок, какие мы привыкли видеть, - это 
даже чересчур. Но сейчас не те времена, и, 
похоже, такие машины будут появляться все 
чаще и чаще - ведь есть из чего делать (уже 
попадаются автомобильные свалки) и, глав- 
ное, кому. Надеюсь, пример моего товарища 
будет заразительным. 

Фото Александра Садовникова 


КРАТКАЯ ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА АВТОМОБИЛЯ 

Общие данные: количество мест - 4-5: снаряженная масса - 850 кг; максимальная скорость - 
180 км/ч: время разгона с места дО 100 км/ч - 12 с: расход топлива город/загород - 8/6,5 л/100 
км: запас топлива - 60 л. Размеры, мм: длина - 3420: ширина - 1445: высота - 1440: колея 
спереди/сзади - 1245/1260: дорожный просвет - 190. Двигатель: ВАЗ-2108, расположен сзади 
продольно: максимальная мощность - 92 л. с. Трансмиссия: привод на все колеса, на передние 
- отключаемый, коробка передач - ЗАЗ-968; демультипликатор. Подвеска: независимая, 
передняя - типа *Мак-Ферсон" от ВАЗ-2108, задняя - оригинальная, на косых рычагах, 
расположенных относительно поперечной оси автомобиля с углом 13°, Тормоза: передние - 
дисковые, задние - барабанные. Размер шин: 205/60І513. 
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"Лаурин-Клемент " 1997 года рождения и его создатель Андрей Куликов. 


коробка передач от “Москвича-401". Двига- 
тель ЗАЗ-966 (27 л. с.), система выпуска 
оригинальная, оставлен только штатный 
коллектор. 

Как это было и в оригинале - сиденье 
кожаное, но с необходимым ныне допол- 
нением - ремнем безопасности. Тормоз- 
ная система - гидравлическая, с приво- 
дом на все колеса, причем барабаны при- 
шлось изготавливать специально, по- 
скольку у модели 1905 года тормозной 
привод был механическим и только на 
задние колеса. Кстати, колеса репликара 
- от мотоцикла “Днепр”. 

Автомобиль Андрея Куликова обору- 
дован всеми необходимыми сегодня агре- 
гатами и приспособлениями, которых тре- 
буют Правила. Вместо старинных ацетиле- 
новых фонарей - электрические от “Явы”, 
указатели поворота, стоп-сигналы от оте- 
чественных мотоциклов. Звуковой сигнал, 
к сожалению, электрический. Конечно, не 
помешал бы клаксон, пусть даже с резино- 
вой “грушей" вместо оригинальной, но по- 
ка найти что-либо подходящее не удалось. 

Естественно, копия бегает почти в два 
раза быстрее оригинала - максимальная ее 
скорость около 80 км/ч, но, как говорит ав- 
тор, при такой скорости не ощущаешь удо- 
вольствия, которое можно получить, не- 
спешно перемещаясь в пространстве по ал- 
лее какого-нибудь старинного парка. Имен- 
но для прогулочных поездок “на пленэре” и 
был задуман этот автомобиль более 90 лет 
назад. Но и сегодня “Лаурин-Клемент”, как 
бы заново родившийся в Санкт-Петербурге, 
доставляет удовольствие и своему созда- 
телю, и его пассажирам. 

Санкт-Петербург Игорь ЛАГУТИН 




ііетом этого года в ГАИ Санкт-Петербурга был 
зарешстрирован необычный автомобиль - 
ярототип “Лаурин-Клемент вуатюрет тип А” 
года рождения. 


Ззйсгая вперед, немного ошарашу зна- 
» .чобителей автомобильной стари- 
ла -са«'!'»''-юски сразу же после регистра- 
4» і ' ' И этот репликар отправился в про- 
ааг *с •оосдам России, Белоруссии и Укра- 
~сс-'= ценность маршрута - 5600(!) ки- 
-сяе^"эое Создавали этот автомобиль во- 
яеь •е* Срок не малый. А вся затея нача- 
'«г:® : -ого, что пришла пора капитально 
а^о--і*освать старенький ЗАЗ-966. И хо- 
згея- -смумившись с ним, неожиданно для 
яів в С 80 МХ близких решил: проще сделать 
автомобиль. 

‘ г-'-а-то Андрею Куликову попала в 
т-крытка из чехословацкой серии 
'': ~ггяі--ые автомобили", и “Лаурин-Кле- 
-то называется, запал в душу. Та- 
ъга о^сазом. все само собой и решилось. 
г«ѵасшедшая на первый взгляд идея 
~оиобретать реальные черты и по- 
—-^^но претворяться в жизнь. Черте- 
иэ» ес-ественно, не было и за отправную 
-:>■« . = определении размеров было взято 
вернее - диаметр колеса, что, в 
яілсі»-то. уже стало обычным для тех, кто 
'а-~-гся сделать копию какого-нибудь 
забытого авто. 


Сегодня Андрей Куликов работает в 
фирме, которая выпускает и продает “до- 
ски” для виндсерфинга. Многие кузовные 
детали репликара, как вы уже догада- 
лись, сделаны при содействии этого пред- 
приятия. 

Из чего же Андрею удалось собрать 
столь оригинальный самобеглый экипаж? 
За исключением двигателя и трансмиссии, 
все воссоздано и собрано из подручных ма- 
териалов. Автомобиль имеет рамную кон- 
струкцию, как и было положено экипажам 
начала века. Рессоры от ГАЗ-69, задний 
мост от “Москвича-407", дифференциал и 


“Лаурин-Клемент” 1905 года 
рождения. 
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аРАХОВАНИЕ 


почт НА РЫНКЕ 

^ СТРАХОВОЙ ПРОДУКТ 


в России сегодня около трех тысяч страховых компаний (СК), 
занятых личным, имущественным страхованием, а также 
страхованием гражданской ответственности, в том числе владельцев 
автотранспортных средств. 


Большинство российских СК - неболь- 
шие и средние. Причем основная часть ре- 
сурсов сосредоточена в пятидесяти первых 
по величине, из которых 32 приходятся на 
Москву и Подмосковье. Несмотря на то, что 
страховых взносов (премий) поступило в 
1996 году около 30 трлн. руб. (на 50% боль- 
ше, чем в 1995 году), ассортимент услуг (так 
называемый страховой продукт) остается 
весьма бедным. Если в США известно до 
3000 видов страхования, в Европе - 
400-500, то в России их не более 60. Что же 
касается страхования, связанного с автомо- 
билем, то сегодня вам могут пре^іожить 
примерно десяток наиболее распространен- 
ных страховых полисов и некоторых сопут- 
ствующих услуг при заключении договоров. 

Как выяснилось из бесед с ответствен- 
ными сотрудниками ведущих московских СК, 
из разговоров со многими автолюбителями, 
сегодня, можно сказать, налицо полная 
"страховая безграмотность" моторизованно- 
го населения столицы (не говоря уже о стра- 
не в целом). Объяснение этому видится и в 


традиционном неприятии нашими граждана- 
ми любых "лишних" поборов (еще с детских 
лет во многих из нас осталось негативное 
отношение к визитам агентов "госстраха - 
госужаса"), а также наплевательское (по- 
другому не назовешь) отношение правитель- 
ства к страховому делу, которое у нас нико- 
гда не рассматривали как аккумулятор фи- 
нансовых средств для капиталовложений. 

Свидетельство тому действующее стра- 
ховое законодательство - "Закон о страхо- 
вании” 1992 года, где полно противоречий с 
Государственным Кодексом РФ и норматив- 
ными актами об обязательном и доброволь- 
ном видах страхования. Начиная с 1991 года 
в различных комиссиях, рабочих группах, 
думских комитетах "прорабатывается" воп- 
рос об обязательном страховании граждан- 
ской ответственности владельцев авто- 
транспорта, но света в конце тоннеля не 
видно. Как будто не гибнут на дорогах Рос- 
сии ежегодно 35-37 тысяч человек и 200 с 
лишним тысяч не получают травмы и увечья. 

Мы побывали в пяти московских стра- 


ховых компаниях из тех, что входят в пер- 
вую полусотню лидеров. При общей схоже- 
сти их услуг - страховая защита автотранс- 
порта и его владельца и пассажиров - каж- 
дая СК делает это по-своему, исходя из 
собственного опыта, наличия средств, свя- 
зей, традиций и многого другого, что можно 
определить как "стиль работы" компании. 
Практически все крупные СК рано или 
поздно пришли и к страхованию автотранс- 
порта, его владельца и пассажиров бук- 
вально от всех напастей, которые могут 
случиться с ними или которые они могут 
причинить другим (третьим лицам). 

Попробуем хотя бы кратко предста- 
вить картину неприятностей, последствия 
которых существенно облегчит наличие со- 
ответствующего страхового полиса. 

Вы можете застраховаться от убытков, 
если угодите в ДТП (что рано или поздно 
случается с каждым), если ваш автомо- 
биль, не дай Бог, взорвется или загорится 
(неважно, с вами или без вас) или на него, 
только что любовно вымытого и отполиро- 
ванного, упадет часть балкона, в результа- 
те чего машину уже не восстановить; или в 
пути (правда, в пределах европейской час- 
ти России) вас настигает смерч, ураган, на- 
воднение. Может быть и другой случай: 


Виды рисков 
(тарифные ставки 
- взнос клиента) 

Страховые 

компании 

Автокаска (угон к 
ущерб), % от оценоч- 
ной стоимости а ;м 

или страховой 

суммы 

Ущерб, % от 
страховой 

суммы или 

оценочной 

стоимости 

ам 

Угон, % от 
страховой 

суммы или 

оценочной 

стоимости 

ам 

Гражданская 

ответствен- 
ность, % 
от страховой 

суммы 

Несчастный 

случай (жизнь 
и здоровье). % 
от страховой 

суммы 

Дополнительные 

услуги 

на 1997 г. 

РОСНО - Российское народ- 
ное страховое общество 

0.‘ 9-17.5 
и. 13.5-15.1 

4,9 

5-12 

зависит от сум- 
мы страховки 

зависит от сум- 
мы страховки 

Утрата товарного вида. Дополнительное оборудование. 
Помощь на дорогах (эвакуация, техпомощь, диагностика, мелкий ремонт) 

Континент-Полис (КП) 

11.5' 

5.5 

6.0 

2,0-4.0 

1.0 

Сезонный полис. Дорожный полис. Полис Автоминимум. Равный полис. 
Полис выходного дня. СГС - Система гарантийного сервиса 

Военно-страховая компания 
(ВСК) 

0. 6,0-10.0 

2.а-5.0 


0.1. 0-9.0 

и. 9.0-15,0 

зависит от сум- 
мы страховки 

Готовится новая программа услуг: Помощь на дороге, бесплатный 
паркинг а Москве, заправка, мойка. ТО. Полис выходного дня 

Народный резерв (НР) 

0. 7.8-11.3 

и. 11,0-16.5 

0. 3.0-4.6 

и. 4.8-5.4 

0. 4.0-10.5 . 

и. 8,1-16.2 

0.1. 5-2.0 

и. 1.7-2, 7 

0.4-0.73 

3.0-6.0 

Семейная карта льготного медицинского обслуживания 

Ингосстрах (ИП 

0 . 13-15 и. 13-18 


■ 

91-364 

долл, в год ' 

0.33® 

Сервисные карточки Тим эссистенс’ - эвакуация и прокат на время 

ремонта вашей машины 


’ 0 . - отечественные автомобили, и. - иномарки. 

^ Тарифная ставка при условной сумме страховки $10 000. 

^ При лимитах страховки до 20 тыс. и более 20 тью. долл. 

^ При лимитах страховки от 20 тыс. долл, до 1 млн. долл. 

® При годовом страховании жизни и здоровья на 1 млн. долл, (так страхуется большая часть японцев, работающих в Москве). 
Прочерк означает отсутствие данных или пересмотр тарифов. 
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з»-мл» утром вы подходите к своей маши- 

* о ужас, у нее на два колеса меньше 
л іеэа сигнализация стояла!). Эта часто 
эс-сіг'асщаяся неприятность официально 
■--5сс»ги4ируется как "хищение частей ав- 

а также дополнительного обору- 
и его частей”. И от этого вам тоже 
х-і4.-а-аот застраховаться. Страховка мо- 
«»г- 1>г.тъ и от любых противоправных дей- 
г-гл» - разбитое стекло, упражнения в 
ся_-си словесности на лакокрасочном по- 
оь-/ѵ» машины и т. п. Ну и напоследок са- 
■06 -е^'ьное - хищение (угон) вашего ав- 
'путем”, говоря языком УК РФ, 
"рабежа, разбоя". 

г-:5 вышеперечисленные напасти, а их 
-вссс-'ось аж семь, страхуются по полису 
-СКО (6 видов ущерба + хищение), 
~г— 66 полного АВТОКАСКО. Допустим, 
ь» га: .«те в свою звезду, но стеснены в 
хбі:-зах, - страхуйте только ущерб 
до хищения дело не дойдет). Это 
г:':-*дб'ся дешевле, и полис ваш в этом 
называется частичное АВТОКА- 
Г* I ~ .щербом и хищениями (группа иму- 
^ег-^^н‘■ыx рисков), похоже, разобрались. 
Где* да.'вше. 

* .--'В полис АВТОКАСКО, вы можете 
дгх -чгтельно застраховать себя и пасса- 
•исііб - на дороге всякое бывает - на слу- 
нви э^тоти или причинения вреда здоровью 
і ргз-. -гтате травмы, полученной при ДТП, 
•п» обстоятельств, связанных с экс- 
— - і'в^й застрахованных транспортных 
Гбдс~5 ТС). Ну, к примеру, стоите вы в но- 

Шкоде” под светофором, а проез- 
мимо асфальтовый каток "срезает” 
;.'ять-таки, не дай Бог, но бывает же) 
5»іс~т : левым крылом вашей машины. Ко- 
ха =«> -оиходите в себя в палате какой-ни- 
>дь ‘•ндглатной государственной богадель- 
•т асломинаете, что, поддавшись минут- 
ч:* г'збости, пошли навстречу мольбам 
•г-б. ^ успели получить объединенный по- 
■мс -5ЮКАСКО (ущерб + хищение) плюс 
г-яіование от несчастного случая 
Г-І “акой полис называется АВТОКОМ- 
=✓ "влное АВТОКОМБИ включает в себя 
- АВТОКАСКО (ущерб + хищение) и 
— =.::е<у от несчастного случая (СНС), ча- 
гтг— іое АВТОКОМБИ - соответственно 
«•с~'#-.ное АВТОКАСКО (ущерб без хище- 
•яп - СНС. с первого раза трудновато за- 
НО В общем-то не так уж и сложно: 
зо-сб-г>е имущественные риски - хищение 

• «хеоб страхуются по АВТОКАСКО, жизнь 

• ідіарсвье защищает полис несчастного 
— . -а.-= ПНС). Можно застраховать только 
■жэ-ь * здоровье, которые, как говорится, 
асе-' да дороже любого имущества. Тогда 
3» дсстаточно ПНС. 

Сд-ако не забывайте, что повышенную 
уасххть на дороге представляют не толь- 
«д др-уг>4е машины и их лихие владельцы, но 

• а» сами. Засмотрелись на красавицу у пе- 
сбідда и въехали в "шестисотый" "Мерсе- 
да:' с'куда уже кучно повалили изумлен- 


ные "братки” - как посмел? Все, приятель, 
цивилизованной беседы здесь не получится 
- вытряхнут из машины, могут и из жизни, 
но предварительно поинтересуются мате- 
риальным положением и квартирным воп- 
росом. Чтобы дело не доходило до продажи 
квартиры и ухода в бомжи всей семьей, су- 
ществует такая полезная для автомобили- 
ста услуга, как страхование гражданской 
ответственности (ГО), к сожалению, у нас 
в стране все еще не обязательное. Полис 
ГО покроет все убытки, которые вам при- 
дется возместить, как виновнику происше- 
ствия. Конечно, в пределах выбранной ва- 
ми страховой суммы или лимита, устанав- 
ливаемого СК по отдельным видам риска. 

Приведенная здесь таблица - всего 
лишь попытка наглядно показать условия 
страхования основных групп рисков в раз- 
ных СК. Попытка, потому что в действи- 
тельности каждый страховой договор - де- 
ло сугубо индивидуальное, при его заклю- 
чении компания учитывает множество все- 
возможных факторов; свое собственное 
финансовое состояние, ситуацию на рынке 
страховых услуг, личность клиента, техни- 
ческие характеристики автомобиля, сте- 
пень риска по каждому конкретному слу- 
чаю и т. п. 

Даже эта простейшая таблица потре- 
бовала многих сносок и пояснений, так как 
один и тот же риск в разных компаниях и 
называется по-разному, и предельные сум- 
мы страховки различаются, а тем более 
ставки (тарифы) страховых взносов, зако- 
номерность в исчислении которых просле- 
дить практически невозможно. Да, собст- 
венно, нам это и не нужно. Смотри, что 
предлагают и почем, и выбирай, благо есть 
из чего. 

Но все-таки в заключение два приме- 
ра, которые смогут дать наглядное пред- 
ставление о конкретных расходах. Застра- 
ховать по АВТОКАСКО, предположим, в 
РОСНО новую "шестерку" (ее цена - 38 
млн. руб.) на год стоит 3 952 000 руб. Сум- 
му можно внести в два приема. Если ВАЗ- 
2106 подержанный, скажем, выпуска 1995 
года и стоимостью 27 млн. 740 тыс., то 
взнос составит 2 829 480. Застраховаться 
на случай гражданской ответственности 
(25 млн.) обойдется в 800 тыс. рублей, не- 
зависимо от марки машины. 

А каковы расценки для иномарок? Но- 
вую "Фелицию” ценой 1 1 000 у.е. можно за- 
страховать на год по АВТОКАСКО за 1485 
у.е. Подержанную (цена - 7590) - за 1078 
у.е. Страховка гражданской ответственно- 
сти на сумму 5000 у.е. обойдется в 160 у.е. 

Дорого? Наверное, но есть система ски- 
док, которая может снизить страховой взнос 
наполовину. Пишите нам в редакцию о своем 
опыте страхования автомобилей с пометкой 
на конверте "Страховой полис" (отдел авто- 
мобильной жизни). 

Юрий БУГАЕВ 


НЕМНОГО СТАТИСІИКН 

Из общего числа застрахованных в 
России автомобилей 87,7% приходится на 
различные модели отечественного произ- 
водства. Соответственно доля иномарок не 
превышает 12,3% общего числа принятых 
на страхование машин. В числе застрахо- 
ванных отечественных автомобилей боль- 
ше всего ГАЗ-31029 - 13% общего числа за- 
страхованных транспортных средств (65% - 
машины юридических лиц, 35% - физиче- 
ских); на втором месте ВАЗ-21093 - 11,5% 
(33% - юридических лиц, 67% - физиче- 
ских). Далее следуют: ВАЗ-21 053 - 9,8% 
(22,2% - юридических, 77,8% - физических); 
ВАЗ-21 083 - 7,9% (12,6®/о - юридических, 
87,4% - физических); ВАЗ-21061 - 5,8% 
(14,1% - юридических, 85,9% - физических). 

Как правило, автовладельцы страхуют 
транспортные средства в течение первых 10 
лет эксплуатации. Зависимость количества за- 
страхованных машин от года выпуска выгля- 
дит так: 1997 год - 24,1% (физические лица - 
70,6%, юридические - 29,4%); 1996-й - 26,2% 
(физические - 53%, юридические - 47%); 
1 995-й - 26,8% (физические - 44,8%, юридиче- 
ские - 55,2%); 1989-й - 2,7% (физические - 
52%, юридические - 48%); 1988-й - 1,5% (фи- 
зические - 64,7%, юридические - 35,3%). 

В числе застрахованных иномарок на 
первом месте "Шкода-Фелиция" - 25% от 
общего числа иномарок, далее - "Вольво- 
940’' - 8,2% и "Фольксваген-Пассат” - 8%. 

В рамках исследования застрахованные 
автомобили были проанализированы по цве- 
ту (рассмотрено более 100 различных цве- 
тов и оттенков). На первом месте белые ав- 
томобили - 27,3% (физические лица - 
72,4%, юридические - 27,6%), на втором - 
цвет "вишня” - 8,3% (физические - 88%, 
юридические - 12%), на третьем красный - 
7% (физические - 83,4%, юридические - 
16,6%) и на четвертом бежевый - 5,7% (фи- 
зические - 76,2%, юридические - 23,8%). 

Интересен анализ страховых рисков. 
Так, около 95% всех автомобилей ГАЗ- 
31029 застрахованы от угона (физические 
лица - 35%, юридические - 65%). По ущер- 
бу застраховано 10% (физические ,- 65,7%, 
юридические - 34,3%), по ущербу с инфля- 
цией застраховано 90% (физические - 
41 ,3%, юридические - 58,7%), гражданская 
ответственность - 57% (физические - 
40,3%, юридические - 59,7%). 

Из общего количества страховых случаев 
удельный вес отечественных автомобилей со- 
ставляет 95,5%, иномарок - соответственно 
4,5%. Характерно также, что наибольщее чис- 
ло страховых случаев приходится на машины 
1996 года выпуска - 34,7% (юридические ли- 
ца - 82,6%, физические - 1 7,4%), наимень- 
шее число выплат приходится на авто- 
мобили 1988-1992 гг. выпуска. Как 
правило, владельцы большинства 
машин этих годов - постоянные 
клиенты компании и имеют скид- 
ку за безаварийную езду. 

(По данным ассоциации 
страховщиков 
наземного транспорта 
"Тандем") 



у наших автомобилистов всех поколений к 
ГАИ и ее работникам отношение вполне 
определенное - они существуют, чтобы 
мешать нам, наказывать, обирать. Ходят по 
дороге, свистят, машут полосатыми палками, 
норовят отнять документы... Мы их не 
любим. Ну а каково им? 

БЛИЖНЕГО 

ГАИ на столичном перекрестке 


РОЖДЕНИЕ ИДЕИ 

А что если попробовать на денек стать 
обычным инспектором, так сказать, в прямом 
и переносном смысле влезть "в его шкуру”? 
Что нужно? Костюмчик, жезл, бляха, свисток 
и выражение лица. С последним придется по- 
работать; по своим внешним данным я го- 
жусь разве что в Г лавке заседать. 

Когда в Управлении ГАИ узнали о та- 
кой идее, пришли в ужас: “Ты представля- 
ешь, что это за работа?! Задавят, а нам от- 
вечай?” Потом успокоились, подумали и ре- 
шили: “Ладно, может, поумнеет”. Подобра- 
ли форму сержанта. Надел. Получилось не- 
что среднее между Филиппком и ушастой 
Каштанкой. Пришлось “утяжелить” положе- 
ние погонами офицерского состава. Так я 
стал старшим лейтенантом. Для подстра- 
ховки “выдали” патрульный “Форд" и двух 
могучих инспекторов. На том и порешили. 
Пришел с работы, распугал домочадцев же- 
стами регулировщика, почитал на ночь 
Правила, засунул под подушку жезл и за- 
снул. Беспокойным сном работника право- 
охранительных органов. 

ПОКОЙ НАМ ТОЛЬКО снится 

Утро. Перекресток. Занимаю позицию 
у тротуара. Осматриваюсь. Светофоры ра- 
ботают, разметка - выше похвал, интен- 
сивность движения прогрессирует на гла- 
зах: приближается час пик, народ спешит 
на работу. Мои телохранители (лейтенант и 
сержант) сидят в “Форде”, выжидают. Лад- 
но, “разомнемся” проверкой документов: 
надо же входить в роль! 

Пока прохаживался вдоль тротуара, 
водители не обращали на меня внимания. 
Но только вдохнул, чтобы свистнуть, вижу 
настороженные, почти обреченные взгля- 
ды. Вот “пятерка”. Все согласно “процедур- 
ным нормам”; свисток (да что ж вы так бои- 
тесь - полпотока сбросило скорость), жез- 
лом указываю водителю на место рядом с 
собой. Подхожу. Водитель выскакивает из 
машины, на ходу доставая документы и вы- 
мучивая улыбку. Здороваюсь, представля- 
юсь (старший лейтенант Жернов - звучит!). 
Больше ничего сказать не успеваю. Води- 
тель тычет документы: “Товарищ инспек- 
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тор, не виноват, извините, спешу, вон жена 
опаздывает". “Да погодите вы, - одергиваю 
лебезящего болтуна, - я вас ни в чем не об- 
виняю!" Бегло просматриваю документы, 
возвращаю их и желаю счастливого пути. 
“Все?" - недоуменно спрашивает водитель. 
Я отворачиваюсь и иду обратно. Если все 
будут так заискивать, можно потерять веру 
в человечество. Интересно, как он ведет 
себя на дороге? Подрезает “слабых” почем 
зря? Однако спасибо ему: как ни крути, а 
чувство старлейской значимости и уверен- 
ность он мне подарил. 

Расправляю плечи и “торможу” ВАЗ- 
21 09. Не скрою, “градус” повышал постепен- 
но. Не то чтобы страшно, но махать палкой 
“мерседесам” пока желания не было. “Де- 
вятка”, включив “поворотник”, послушно ос- 
танавливается у тротуара. Водитель не вы- 
ходит, опускает стекло. Молодец, думаю, 
бежать сломя голову к инспектору не нуж- 
но. Подхожу, здороваюсь, представляюсь и 
беру документы. Водитель - молчит. Не то- 
ропясь, листаю “права", доверенность, сви- 
детельство о регистрации... Все в порядке. 
И тут в голове стайка мыслей: а не сверить 
ли номера кузова и двигателя, попялиться 
на фонарь заднего 
хода, подергать 
“ручник”, понюхать 
СО, пощупать проте- 
ктор? А может бшь, 
отправить на алко- 
гольную экспертизу 
с последующим за- 
держанием в качест- 
ве подозреваемого? 

Наши законы и пра- 
вила позволяют все. 

Нет, неужто прове- 
рять тот же “ручник” 
эмпирическим путем? Ведь ГОСТ требует 
как минимум уклона 23%! А все эти подсче- 
ты “щелчков”, толкание машины, ковыряние 
жезлом в колесах для “измерения” люфтов, 
как известно, для других целей, лично мне 
противных. Отдаю документы: “Счастливо- 
го пути!" “Спасибо”, - отвечает водитель. 
Молодец, так и надо: корректно, вежливо и 
с достоинством. 


Тем временем поток транспорта нарас- 
тает. Тесно становится на столичной магист- 
рали. Слышатся сигналы нетерпеливых, визг 
тормозов. Прямо на меня, на “красный"(!) 
пролетает перекресток “Москвич”. Так, сто- 
ять! А сам думаю: не остановится, пронесет- 
ся дальше, плюнет в душу. Нет, увидел, за- 
тормозил в ста метрах от меня. Вот теперь 
не спеша. Иди ко мне, “родной”. Подходит: 
“Ты (!) что, командир? Я же на “желтый”!” 
Кровь закипает в моих жилах. “На поздний 
“желтый”?” - интересуюсь. “Ну да!” - отвеча- 
ет. “Когда уже оранжевый был?” “Я на “жел- 
тый”, а скорость не докажешь!" - наглеет во- 
дила. Из “Форда” вылезают мои ассистенты: 
“Пререкаетесь с офицером? Права!!!” Води- 
тель, продолжая твердить о “желтом”, доста- 
ет документы. Я вспоминаю, кто здесь “стар- 
ший”, беру их и передаю лейтенанту: “В ма- 
шину и составить протокол!” 

Эх, жаль, нет приборов, фиксирующих 
нарушения. Без них все споры и прения - 
трата времени. Пока печалился, молодцы бы- 
стро “оформили” нарушение, отпустили нару- 
шителя и позвали меня; “Ну как? Почувство- 
вал? Этот... твой, предлагал 50 тысяч. Мы 
говорим: иди старшему предложи. Нет, отве- 
чает, на всех не хва- 
тит...” Орлы, благо- 
дарю за службу. 


г ' 


пойду пока “побалуюсь" иногородними. Под- 
ряд останавливаю две машины. Первая - 
“Таврия” с владимирскими номерами, вторая 
- “Вольво-850” из славного Краснодара. Во- 
дителям вменялся в вину непристегнутый 
ремень. Как сговорились: каждый выходил 
из машины, извинялся и спокойно выслуши- 
вал мои “ая-яй”. Оба получили от меня по- 
ощрение в виде предупреждения и, не веря 
своему счастью, рассыпаясь в благодарно- 
стях, уехали. 

“Шестисотый"! (Ой, держите меня!) 
Оружие к бою (за спиной слышу хлопанье 
дверей “Форда”)! Остановился! Та-ак, “щас" 
тебе досмотр учиню. Нет! Это не по прави- 
лам! Зачем выходить из машины? Почему 
достаешь документы? Ты еще и здорова- 
ешься?! Я так не играю. А нахамить? А фу- 
ражку натянуть на нос? А жвачку налепить 
на лоб? Какой же ты “Мерседес”? Из банка 
везешь управляющего? Тогда так: “Мне со- 
общили, что за три перекрестка отсюда вы 
нарушили правила обгона!” “Что ж, вино- 
ват, - вздыхает молодой водитель, - нака- 
зывайте”. Чувствую, мое лицо сливается с 
околышем фуражки: “Счастливой дороги и, 
пожалуйста, будьте аккуратны!” 

Вот интересно! По наглости “крутые” 
иномарки делятся на две категории: или по- 
донки, или берегущие себя (пассажиров, ав- 
томобиль) вполне культурные водители. По 
степени хамства второе место занимают 
“волги” (служебные и личные). 



-г гЗЕК ЧЕЛОВЕКУ волк, 

ТОВАРИЩ и БРАТ 

"■ссядком заведенный, выхожу (один я) 
-ПК дооогу. Вот он, час пик. Что ж творится! 

каждого второго нужно штрафо- 
*г“г "Букет" типичных нарушений: правил 
перестроения, подачи звукового 
эг-йла пересечение сплошной линии раз- 
превышение скорости, поворот из 
і-тсого ряда и пренебрежение приорите- 
-эі» -• *е в порядке вещей остановка на за- 
х-г— аощий сигнал за “стоп-линией”. Но са- 
•се -опулярное” - попытки давить людей 
-а ■=-_'еходном переходе и непристегнутый 
■ ж т 'і гт . безопасности. Вот за первое и ос- 
*і-і5-иваю черный “Блейзер". (Эх, жаль, 
•кг-н* померить светопропускание стекол - 

— постое не отличишь!) Вседорожник нехо- 

— п;-анавливается посреди полосы. Как 

злее дую в свисток и показываю 
• г опои место остановки у тротуара. “Блей- 
аа: дожидается, пока сзади не начнут гу- 
дг": потом медленно причаливает ко мне. 
I ‘еп^іим жужжанием опускается стекло. 
~ оавнодушный взгляд (естественно, 
-=пхжстегнутого) мордоворота в галстуке. 
I п:-о-*но представляюсь и объясняю нару- 
В ответ сквозь зубы: “Да пошел ты!" 

- красиво. “Документы, товарищ води- 
-жл - проглатываю оскорбление. Пасса- 
■лс -оотягивает мне какую-то карточку, 
-е '.‘ядя, забираю и иду в патрульный 
'восг' "Это спецтсшон, милый, - объясня- 
дес азнт. - Податель сего волен творить 
*в дсооге, что вздумается. Ты на номера 
-осмотрел? Сплошные “О” да нули, 
♦хоаздило тебя поймать машинку из депу- 
-гх»ом конюшни. Сиди уж, сам отнесу та- 
•»о обратно". Да... Впрочем, что-либо по- 
хС'-ое я ожидал. Власть 
•чг.-ке не очень цере- 
•с-ятся с ГАИ. Но я 
■й.'ь-»*к упрямый. Не ус- 
тоьоось. пока не получу 
дг-чс©акцию от “Мерсе- 

ЖС 2 - 600 '. 

"У где ты? Что ж, 


КАЖДЫЙ ВПРАВЕ РАССЧИТЫВАТЬ, 
ЧТО И ДРУГИЕ ПЛЕВАЛИ НА ПДД 

Похлопывая жезлом по бокам, проха- 
живаюсь вдоль тротуара. Через несколько 
минут останавливаю возмутительно гряз- 
ную “шестерку” с тремя лица- 
ми кавказской наружности. 
Не успел рта раскрыть, как 
на меня обрушился поток оп- 
равданий вперемежку с не- 
двусмысленными угрозами: 
“Дорогой, у нас такая “кры- 
ша”!” Неожиданно водитель 
(хочется сказать отработан- 
ным движением) запихивает 
в мой карман стотысячную 
купюру. Резко отбиваю его 
руку и наступаю ногой на 
упавшую денежку. “Вы что 
себе позволяете! Водитель - 
документы, пассажиры в ма- 
шину!” - я уже кричу. Озвере- 
ешь тут, когда тебя считают 
продажной тварью. 

Пульс зашкаливает, время пить валерь- 
янку. Да что ж это такое! Очередной “Шу- 
махер” на потрепанной “Тойоте”, не глядя в 
зеркало, “скачком” пересекает три (!) поло- 
сы. Визг тормозов, рев клаксонов... Еще 
чуть-чуть и “аварийная обстановка”. Понят- 
но, что на мои жесты “японка” не среагирует. 
Уйдет! Я со свистом бросаюсь во второй ряд 
и жезлом луплю по капоту. Машина резко 



тормозит. Подскакиваю к водителю, рывком 
открываю дверь и хватаю водителя за пле- 
чо. Голова как в тумане, ничего лучше не на- 
шел: “Вы арестованы!” “Успокойся, - шепчет 
на ухо невесть откуда взявшийся сержант, - 
сейчас с ним разберемся”. Я отпускаю води- 
теля. Машины вокруг остановились. Нервно 
машу жезлом: “Проезжайте!” Сержант “под 
локоток” уводит гонщика в “Форд”, а лейте- 
нант садится за руль “Тойоты”. 

Собачья работа! А ведь всего пара ча- 
сов прошла. Рот забит какой-то смесью 
масла и песка (обычная атмосфера москов- 
ских улиц). Подходит лейтенант: “Хватит с 
тебя. С непривычки “крыша” съедет. Равно- 
душней надо быть. Если он сам себя хочет 
убить, ты не спасешь”. Да, на каждого са- 
моубийцу инспектора ГАИ не поставишь. 
Усиливать репрессии? Пока сами не пой- 
мут, жизнь не полюбят, другого уважать не 
станут, ездить, в конце концов, не научатся 

- хоть расстрельные статьи вводи в Кодекс 

- большого прока не будет. 

А ведь плохо получается. Если вспом- 
нить, что ГАИ сегодня обязана выполнять 
немереное число “задач”, со всех сторон об- 
ложена приказами, инструкциями, распоря- 
жениями и телефонограммами, да к тому же 
имеет негибкую, допотопную структуру. Сто- 
ит ли удивляться нашим порядкам на доро- 
гах? О каком авторитете Госавтоинспекции 
может идти речь? Чтобы хоть как-то удер- 
жать в руках ситуацию, начальство выдумы- 
вает нелепые сверхсекретные планы типа: 
за смену “отловить” 12 нарушителей, “найти” 
угнанную машину, “задержать” одного пре- 
ступника. Кто такое выдержит? Остается 
одно: выводить нарушителей ПДД на дорогу 
и, в зависимости от “степени содеянного”, 
вручать жезл и “план”. Трудись, пока не вы- 
полнишь “повышенные обязательства". А 
ведь где-то было: возлюби ближнего... 

Дмитрий ЖЕРНОВ 
Фото Валерия Утца 

Редакция благодарит 
Г АИ ГУВД Москвы за помощь 
в подготовке материала. 
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любой звонок, сколь бы важным и неотлож- 
ным он ни был, можно сделать через пару ми- 
нут, остановившись на обочине или парковоч- 
ной площадке. Это относится и к сигналу, по- 
ступившему к вам. Вы обещаете перезвонить 
чуть позже, припарковавшись. 

В некоторых странах, например, в Брази- 
лии, Израиле, при поездках на автомобиле вве- 
дены серьезные ограничения на пользование 
телефоном. Как считают западные специали- 
сты, главная опасность состоит в том, что вни- 
мание человека, держащего одной рукой руль, 
а другой телефон, рассеивается - он должен 
одновременно управлять, говорить и слушать. 
И в результате водитель, ведя телефонный 
разговор за рулем, думает не о дорожной об- 
становке, а о том, что ответить, как ответить, о 
чем спросить и т. д. 

Все это так - скажут любители мобильной 
связи. Но есть же система "Свободные руки” 
(громкоговоритель-микрофон). Действитель- 
но, на первый взгляд кажется, что она может 
резко снизить фатальную опасность телефон- 
ного разговора за рулем, ведь обе руки води- 
теля в этом случае лежат на руле. Но это 
только на первый взгляд - в целом ситуация 
остается прежней. Несмотря на то, что руки 
свободны, голова занята разговором. Точно 
так же, как и в первом случае, водитель недос- 
таточно сосредоточен на дороге, и отсюда все 
вытекающие последствия. Единственное преи- 
мущество системы "Свободные руки” - в том, 
что в случае происшествия она может умень- 
шить последствия аварии: между выстрелив- 
шей воздушной подушкой безопасности и ли- 
цом водителя не будет мобильного телефона. 

Я не касаюсь здесь уровня электромаг- 
нитного излучения в салоне, размещения ан- 
тенны, а просто с "высоты" своего водитель- 
ского опыта, включавшего и автоспорт (был 
когда-то и чемпионом страны по "кольцу”), со- 
ветую всем, кто пользуется мобильным теле- 
фоном в машине, еще раз подумать, прежде 
чем брать его в руки на ходу. "Риск - благород- 
ное дело", - скажут некоторые. Российский че- 
ловек привык рисковать. Но, в данном случае, 
он не оправдан ни на йоту. Помните о том, что 
любой телефонный звонок водителя за рулем 
может стать для него последним. 

Михаил ГОРБАЧЕВ 


Автомобильный ас, который давал 
первые уроки езды автору, обращал 
особое внимание на то, что за рулем 
нужно быть предельно внимательным 
и собранным. 


Видимо, для того, чтобы это лучше запо- 
мнилось, учитель рассказал о таком случае. 
Как-то раз он проследил взглядом за пачкой 
сигарет, выпавшей из-под солнцезащитного 
козырька. И вот он, борт грузовика, уже перед 
самым ветровым стеклом. Этот случай произ- 
вел на меня сильное впечатление. Подсозна- 
тельно я всегда помнил о нем. Но вот пред- 
ставилась возможность еще раз освежить в 
памяти совет старого опытного мастера. 

Вы за рулем автомобиля, и у вас в руках 
мобильный или, как его еще называют у нас, 
"сотовый" телефон. В наше время вещь не 
только полезная, но порой и необходимая для 
делового человека. Все чаще и чаще мы 
встречаем в потоке транспорта водителей, 
прижимающих к уху портативный аппарат. Со 
стороны выглядит престижно и солидно: чело- 
век не теряет времени, делает свое дело. Я 
тоже пробовал пользоваться мобильным теле- 
фоном на ходу и сразу пришел к выводу - это 
очень опасно. И тому есть веские подтвержде- 
ния. Недавно исследовательская группа уни- 
верситета города Торонто в Канаде заверши- 
ла разработку как раз этой темы. Вывод, к ко- 
торому пришли ученые, неутешительный. Раз- 
говаривая по телефону за рулем, вы увели- 
чиваете опасность аварии в четыре раза. 

Пользоваться мобильным телефоном в 
машине столь же безответственно, как и ез- 
дить "под мухой”. Держать одной рукой аппа- 
рат, а другой управлять машиной - крайне 
опасная, но, к сожалению, широко распростра- 
нившаяся привычка. Эту опасность вы увели- 
чиваете во много раз, если идете на обгон. 


Все взвесив и спокойно про- 
анализировав, приходишь к 
простому выводу: 


ЭКЗАМЕН - РАЗ, 
ЭКЗАМЕН - ДНА... 

с 1 января 1998 года в России вводятся новые 
правила "сдачи квалификационных экзаменов и 
выдачи водительских удостоверений”. В одном 
из следующих номеров мы познакомим вас с 
содержанием этого документа, хотя особо 
"нового” мы там не нашли. Тем не менее... 

Говорят, дурь, если она в генах, границ разумного 
не признает. Яркий пример тому пункт 41 новых Правил. 
С нового года "выдача водительского удостоверения 
взамен утраченного (похищенного)... производится после 
сдачи экзаменов”. Каково? Сегодня, если вы принесете 
в ГАИ справку о возбуждении уголовного дела по факту 
кражи документов, то дубликат "прав” получите без эк- 
заменов. Теперь вы будете лишены даже этой возмож- 
ноаи. Ситуация, не поддающаяся объяснению с помо- 
щью нормальной логики. Представьте: человек потерял 
паспорт - и что? Сдавать экзамен на знание Конститу- 
ции и Г ражданского кодекса? При потере диплома - сно- 
ва обучаться в институте? Депутат Госдумы потерял 
свои "корочки” - назначать выбо)м.і? Абсурд. Так почему 
же тогда водителя, который приходит в ГАИ с карточ- 
кой, куда той же Г АИ вписано, что ему выдано удостове- 
рение номер такой-то, заставляют сдавать экзамен? 

Постараемся найти хоть какое-то объяснение это- 
му. Например, пусть помучается в очередях - будет бе- 
речь удостоверение. Разумеется, надежда на то, что, 
сдав экзамены, человек будет лучше знать ПДД, более 
чем иллюзорна. Прочитайте наш эксперимент в № 9 
"За рулем” за этот год. Правила не знают даже работ- 
ники ГАИІ 

Ну, да ладно: мы привыкли жить иллюзиями. Но 
переэкзаменовка человека, у которого украли "права"? 
В чем же он виноват? Воры лишили его знаний ПДД? 
Или милиции неизвестно, как не по дням - по часам рас- 
тет в иных местах количество краж, ограблений? Бо- 
юа, истинное объяснение причины, хоть оно звучит и 
банально, - в другом: в первую очередь - это деньги. 
Вообще, все, что связано с деятельностью ГАИ, весьма 
прибыльный "бизнес": суммы здесь исчисляются десят- 
ками миллиардов рублей. Иное дело, что до самой ГАИ 
они не доходят, оседая в бездонном государственном 
бюджете, но в данном случае речь о другом. 

Вторая причина - неспособность ГАИ справиться с 
организацией безопасного дорожного движения никаки- 
ми иными методами, кроме репрессий. Чем больше слож- 
ностей для водителей, тем лучше будут ездить? До сих 
пор ГАИ не в состоянии наладить элементарный учет. В 
то время, когда школьники свободно пользуются Интер- 
нетом (а кхмические корабли бороздят просторы Все- 
ленной), взрослые дяди и тети в погонах пишут бумажки 
и спрашивают по телефону: а числится ли в розыске 
данный автомобиль? Где уж тут потерянные "права”! 

Третья причина пхложнее. Сотрудники ГАИ, не 
доверяя (!) своим коллегам - работникам милиции, пы- 
таются обезопасить себя от тех, кто был лишен "прав”. 
Имея связи, ловкачи выходят на следователя, и тот да- 
ет справку о якобы возбужденном уголовном деле по 
факту кражи документов. 

Мы понимаем, что самим работникам ГАИ, мини- 
страм и премьерам не придется в случае утери докумен- 
тов сдавать экзамены. Так не пора ли и нас приравнять 
к уважаемым лицам? Вместе с нашими правами - води- 
тельскими и гражданскими? До января еиэ время есть. 

Дмитрий ЖЕРНОВ 


Помните, как слушали мы рассказы о немецких автобанах, как чертовски завидовали 
тем, кому посчастливилось ездить по ним. Сегодня другое время. Многие тысячи 
наших граждан знают, что такое настоящий автобан не по наслышке. Еще больше 
готовятся к встрече с ним. Наш берлинский корреспондент Михаил ГОРБАЧЕВ 
делится своими впечатлениями о скоростных дорогах ФРГ. 


А 


А 


Этот рассказ о езде по скоростным до- 
рогам так и хочется начать с сакраменталь- 
ной фразы: “И какой же русский не любит 
быстрой езды?” Но, постойте, великий Го- 
голь имел в виду езду на лошадях! Сегодня, 
в век автомобилей это скорее больше отно- 
сится к итальянцу, французу, англичанину 
и, конечно, к немцу. Немцы - известные фа- 
наты скоростной езды. Да им сам Бог ве- 
лел: ограничения скорости на немецких ав- 
тобанах не существует несмотря на то, что 
уже многие годы по этому поводу идут де- 
баты в бундестаге. Автопромышленники из 
последних сил отстаивают свои интересы: 
иначе зачем строить такие мощные и скоро- 
стные автомобили? Это во-первых. А во- 
вторых, должно же быть хоть где-то в мире 
место, где можно погонять вволю, выжимая 
из автомобиля все, на что он способен! 

Воспользуемся же уникальной возмож- 
ностью и прокатимся по автобану “с ветер- 
ком". Садитесь рядом со мной в спортив- 
ный автомобиль: им может быть “Пор- 
ше-911'', “Мерседес-60031", “Феррари- 
456(ЗТ" или какая-нибудь другая серьезная 
модель. Все, что нам нужно, всего лишь 
три-четыре сотни лошадиных сил. 

Итак, подгоняйте сиденье под себя, при- 
стегивайтесь, автобан уже где-то близко... 

Вожделенная полоса гладкого, как зер- 
кало, асфальта, напоминающая взлетную 
полосу международного аэродрома... 
Влиться в поток будет не так-то просто, не- 
смотря на обязательный атрибут скорост- 
ной дороги - полосу ускорения. Внимание! 
Ускоряемся. Вы чувствуете внезапно нава- 
лившийся на вас вес собственного тела, 
легкую эйфорию, и мы уже в потоке. 

Оказавшись за чертой города, набира- 
ем скорость. На хорошем автомобиле при 
идеальном покрытии (а его вы встретите на 
любом автобане) скорость 200 км/ч не вос- 
принимается всерьез. Но мы поедем значи- 
тельно быстрее. “Двестй" какая-то неудоб- 
ная здесь цифра. В правом ряду идут “тихо- 
ходы”: грузовики, автобусы, частники с до- 
миками на колесах. Их “максимум” не может 
превышать 110 км/ч. Средний ряд - для 
“степенных” водителей (180 км/ч), а вот ле- 
вый - для “сумасшедших". И даже 200 км/ч 
здесь маловато. 

Видите, сзади свет фар, приближаю- 
щийся к нам со скоростью падающей коме- 
ты? Быстро уходим в средний ряд. На не- 
мецком автобане принято уважать друг 
друга и не чинить препятствий. Ускоримся 
до 240-250 км/ч. Чувствуете легкую дозу 
адреналина в крови? 

Широкий автобан превращается в уз- 
кую полоску. Автомобили в среднем ряду 



мелькают и мгновенно остаются позади, а 
“тихоходы” из первого ряда как будто стоят 
на месте. Не волнуйтесь, за рулем хотя и 
бывший, но автогонщик, который представ- 
ляет себе, что такое скорость. 250 - это не 
шутка! Резко возрастает тормозной путь, 
время реакции на происходящее увеличи- 
вается, поэтому необходимо как можно 
дальше раслространить на дорогу “кори- 
дор зрения”, сосредоточив его фокус на 
300 - 400 м впереди автомобиля. При 
этом боковым зрением улавли- 
вать все происходящее вокруг. 

Нельзя забывать и о зерка- 
лах заднего вида - в лю- 
бой момент кто-нибудь 
может сесть на хвост. 

И все время прикиды- 
вать: не нырнет ли кто- 
то из среднего ряда пе- 
ред твоим носом в ле- 
вый. Это угадываешь 
интуитивно, шестым 
чувством. Ну не то 
чтобы другие водите- 
ли игнорировали зер- 
кала: просто рассчи- 
тать свой маневр на 
большой скорости 
трудно. Им кажется, 
что вы далеко, а че- 
ррз долю секунды вы 
уже рядом с ними. 

Порой поража- 
ет беспечность, с 
какой немцы гоняют 
по своим автобанам. 

Вспоминаю рассказ знако- 
мого автогонщика. Он ехал с 
друзьями из одного немецкого города 
в другой на мощном современном БМВ. 
Друзья подначивали и раззадоривали: ты 
автогонщик - покажи класс! “Через лару 
часов устал, как после настоящей гонки, - 
признался он мне потом. - А проехал ведь 
всего ничего, и скорость 200-230 км/ч, на 
первый взгляд, кажется безобидной... Да 
только в голове, не переставая, работает 
свой “компьютер”: просчитывает все ситуа- 
ции и контролирует всю обстановку на ав- 
тобане. Я каждый миг должен знать, что 
делается сзади, сбоку и далеко впереди. И 
ничего не могу с собой поделать: гоночная 
практика научила серьезно относиться к 
высокой скорости. Я-то, в отличие от мно- 
гих на автобане, знаю как это опасно!” 

Прав немецкий гонщик. По моему глу- 
бокому убеждению, езда со скоростью свы- 
ше 120 км/ч уже требует специальной под- 
готовки, а для 250 км/ч нужна верная рука и 


точный глаз, приличный опыт и хорошая 
спортивная форма. А мы разгоняемся еще 
быстрее - 270 км/ч. Вот оно, долгожданное 
состояние опьянения скоростью! Но долго 
так ехать не хочется. Нога невольно со- 
скальзывает с педали газа и чуть касается 
тормозной. Для тех, кто понимает, такая 
скорость - тяжелая физическая работа с 
максимальной концентрацией внимания. А 
это быстро утомляет, нужна специальная 
подготовка. Многие немецкие водители не 
представляют этого. Для них все предельно 
просто: указано на спидометре - 250 км/ч - 
езжай спокойно с этой скоростью, рассла- 
бившись, покуривая сигарету и слушая му- 
зыку на полную громкость. Они не ведают, 
что творят. Самое страшное, что при ухуд- 
шении видимости или состояния дорожного 
покрытия (например, из-за начавшегося до- 
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СКОРОСТЬ 


ЮБОВЬ И КОВАРСТВО 



»; -с сбавляют скорость. Как это ни 
:'Гьно, но осторожные, расчетли- 
за рулем мощных спортивных 
^.-ей совсем теряют голову. Чем 
': ^:і’о - объяснять не надо. Цепные 
Эііз = которые вовлечены десятки авто- 
: большим количеством жертв и 



*;-і^зших, - такова расплата за бес- 
■ — Случаются они чаще всего осе- 
-• • :'да ухудшаются дорожные условия, 

-гчан или затяжной дождь, 
аз-обанах в Германии - прекрас- 
« г^-ссрмационные щиты громадных раз- 
.'-формация о разъездах и развяз- 
ачб.'ируется как минимум три раза, 
проскочишь нужную. Но, как ни 
именно это часто и происходит, 
•й -есвом щите расслабляешься, думаешь, 
йий -а скоро, второй проскакивает неза- 
А вот и третий! Куда?.. Скорее... 
Следующая возможность съехать 
: щ-тбэна через 20 км. Попали... 

^ вот и наш съезд. Не проскочили, 
"осте безумной скорости 160 км/ч воспри- 
■чііі!вё.<~ся так, будто автомобиль еле ползет 
тс зах5ге. а при 100 км/ч хочется открыть 


дверь и выйти - полное ощущение, что ма- 
шина стоит на месте. Внимание! Сейчас бу- 
дет очень опасный момент: съезд с автоба- 
на после езды на огромной скорости. Подо- 
брать нужную, безопасную очень сложно. 
Съезжать-то надо на шестидесяти, иначе 
машину не удержать. Удалось! А вот и пло- 
щадка для отдыха. Их множество, и встре- 
чаются они через каждые 5 - 10 км. Посе- 
щаем (бесплатно!) некое “заведение" осле- 
пительной чистоты. Фотоэлементы, включа- 
ющие автоматический слив воды, вызыва- 
ют грустные воспоминания о многостра- 
дальной Родине. Но не будем о грустном... 

Возвращаясь к ориентированию на ав- 
тобанах, вспоминаю такой анекдотичный 
случай. Один мой знакомый из России зага- 
дал в компании своих знакомых такую за- 
гадку: прилетев в Германию, мне предстоя- 
ло проехать ее из конца в конец на автомо- 
биле. Что прежде всего купил я тут же в 
аэропорту - карту, термос, фотоаппарат, 
солнцезащитные очки, автомобильные пер- 
чатки, буксирный трос? Все неправильно. 
Шутник (кстати, автомобилист с большим 
стажем) купил... компас. Объяснил он это 
очень просто: “Я все равно ни бельмеса не 
смыслю в немецком, названия на автобане 
мелькают быстро, в карте разобраться 
сложно, а с компасом я буду хотя бы знать, 
в каком направлении еду. Мне нужно стро- 
го на запад, авось вывезет кривая...” 

Особенно большим почетом и уважени- 
ем пользуются немецкие автобаны у аме- 
риканских богатых туристов. Как магнит 
притягивают они желающих поноситься “на 
все деньги”. Еще в самолете, предвкушая 
ни с чем не сравнимое удовольствие, аме- 
риканцы листают каталоги, выбирая подхо- 
дящий автомобиль. Прямо из самолета ре- 
зервируют они быстроходные и мощные 
"Порше-911 Турбо", “Феррари”, “Ламборги- 
ни” и другую экзотическую технику со спор- 
тивными возможностями. Цель одна - ока- 
заться за рулем автомобиля на автобане и 
преодолеть трехсоткилометровый рубеж 
скорости. Их буквально лихорадит от не- 
терпения слиться в экстазе с “железным 
конем”, мчащимся во всю прыть. 

Стоп, стоп, стоп! Мы опять заранее га- 
сим скорость, чтобы благополучно попасть 
на очередной съезд с автобана. На этот 
раз нас ждет бензоколонка и маленький ре- 
сторанчик. С заправками, конечно же, нет 
проблем. К нашим услугам прекрасный “Су- 
пер плюс” по цене около доллара за литр. 
Здесь полное самообслуживание. В ресто- 
ранчике по-немецки чисто и уютно, только 
слегка “кусаются” цены. Официанты улыба- 
ются: мол, куда вы денетесь, все равно бу- 


дете платить, другой альтернативы нет. 
Мы покорно отсчитываем марки. 

Наша недолгая, но головокружитель- 
ная экскурсия подходит к концу. Слава Бо- 
гу, нам повезло и мы не попали в пробку. 
Пробка на автобане - сущий ад. “Завис- 
нуть” можно на несколько часов. Чаще все- 
го автомобили не стоят, а движутся по сис- 
теме “Стоп энд гоу”. Это значит, что каж- 
дые пять-шесть минут вы должны продви- 
гаться вперед на 10, 20, 30, 100 метров. 
Утомительное занятие. Особенно если у 
вас под левой ногой неподатливая и тугая 
педаль сцепления спортивного автомобиля. 
На этот случай водители припасают мине- 
ральную воду, пару сандвичей, фрукты, 
свежие журналы и т.д. К счастью, ничего 
из этого набора нам не понадобилось. 
“Охота за скоростью”, продолжавшаяся не- 
сколько часов, благополучно закончилась. 
Не знаю, как у вас, а у меня ноги и руки 
ватные, в голове гудит, как после соревно- 
ваний на настоящих гоночных автомобилях. 
Вот уж когда, перефразируя известную по- 
говорку, можно сказать: “Охота за скоро- 
стью - пуще неволи”. Романтичный, совсем 
не безопасный и от этого еще более желан- 
ный спорт. Да-да, спорт, а что же еще? 


В заключение несколько советов для 
тех, кто оказался за рулем на настоящем 
немецком автобане: 

не развивайте сразу максимальную ско- 
рость, к скорости надо привыкать по- 
степенно; 

«» чем выше скорость, тем дальше впереди 
должен быть сфокусирован ваш 
взгляд; запрограммируйте себя на по- 
тенциальные ошибки других водителей 
и старайтесь их предвидеть; 

** будьте осторожны при езде на малой ско- 
рости - после автобана к ней надо то- 
же привыкать; быстрая езда искажает 
чувство скорости и расстояния, поэто- 
му лучше всего сделайте небольшой 
перерыв, прежде чем въехать в насе- 
ленный пункт или на загородное шоссе; 
» остановка или езда задним ходом на ав- 
тобанах недопустимы и караются ог- 
ромным штрафом; 

«• старайтесь сразу же приучить себя очень 
точно вести машину по своему ряду, 
так как в Германии они очень узкие, 
точно соблюдайте скорость внутри ря- 
дов на автобане и не перестраивайтесь 
без особой нужды - это не принято! 

«• реагируйте на первый щит с информаци- 
ей о нужной вам развязке и снижайте 
скорость, в противном случае вы ее 
благополучно проскочите. 




^ПДД в СИТУАЦИЯХ 

I СТРЕЛОЧНИКИ 


Сегодня просто трудно представить нашу жизнь без светофоров. С детства мы усвоили: 
“красный”, “желтый”, “зеленый” и как азбуку знаем их предназначение. Но вот 
дополнительные секции - те самые “стрелки”, без которых невозможно ныне организовать 
городское движение, - вызывают порой вопросы. Попробуем на конкретных примерах 
рассмотреть порядок проезда перекрестков при работе светофора с дополнительной секцией. 
Отвечают на вопросы и комментируют ситуации специалисты НИЦ ГАИ МВД РФ. 


Начнем с вопросов общих. 

1. В каких случаях применяют 
дополнительную секцию? 

Согласно ГОСТ 32457-86 
“Технические средства органи- 
зации дорожного движения. 
Правила применения", светофо- 
ры с дополнительной секцией 
применяют “при необходимости 
раздельного пропуска транс- 
портных потоков в определен- 
ных направлениях с одного под- 
хода к перекрестку". Мудрено, 
но в общем - понятно: разде- 
лить движение автомобилей та- 
ким образом, чтобы на перекре- 
стке свести до минимума “кон- 
фликтные точки” - пересечения 
траекторий движущихся транс- 
портных средств и повысить 
пропускную способность пере- 
крестков, что сегодня более чем 
актуально для больших городов. 

Сразу отметим основные 
правила проезда перекрестков, 
оборудованных светофором с до- 
полнительной секцией. Первое 
(пункт 6.3 ПДЦ): "Выключенный 
сигнал дополнительной секции 
означает запрещение движения в 
направлении, регулируемом этой 
секцией”. Второе: при движении в 
направлении стрелки, включен- 
ной одновременно с красным сиг- 
налом, пункт 13.5 ПДЦ обязыва- 
ет водителей уступить дорогу ТС, 
которые едут с дру- 
гих направлений. 

Это правило касает- 
ся и водителей трам- 
ваев. Кстати, “стрел- 
ка", разрешающая 
движение налево, 
разрешает и разво- 
рот. Разумеется, ес- 
ли это не запрещено 
соответствующим 
знаком. 
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2. Что означает стрелка, напра- 
вленная вертикально вверх? 

Она, в зависимости от цве- 
та сигнала, разрешает или за- 
прещает движение в прямом на- 
правлении. Учтите: перед тем 
как ехать на “зеленую стрелку", 
включенную вместе с “крас- 
ным”, вы должны пропустить ав- 
томобили, движущиеся с других 
направлений (см. ситуацию 5). 

3. В пункте 6.4 ПДД сказано: 
“Если на основной зеленый сиг- 
нал нанесена... стрелка, то она 
информирует водителей о нали- 
чии дополнительной секции 
светофора и указывает иные 
разрешенные направления, чем 
сигнал дополнительной секции". 
Надо ли понимать это так, что 
не может быть светофоров с 
дополнительными секциями и 
“чистым” основным сигналом? В 
противном случае водитель 
должен догадываться о присут- 
ствии “стрелки". А ночью допол- 
нительную секцию вообще не- 
возможно разглядеть. 

Да, если есть дополнитель- 
ная секция, то на основной сиг- 
нал должна быть нанесена кон- 
турная стрелка (фото 1). Если 
ее нет (фото 2), то это противо- 
речит ГОСТу. Исключение со- 
ставляют очень редко встреча- 
ющиеся светофоры-повторите- 


ли. Для удобства зрительного 
восприятия ГОСТ предусматри- 
вает оборудование светофоров 
экранами белого цвета. Однако 
широкого применения они не на- 
шли. Поэтому на “сложных" пе- 
рекрестках обычно устанавли- 
вают дублирующие светофоры. 

А теперь рассмотрим кон- 
кретные ситуации. В какой пос- 
ледовательности разъезжают- 
ся ТС? В каких случаях и кто 
должен уступить пешеходам? 
(На приведенных ниже снимках 
ситуации показаны частично.) 

Ситуация 1 - Т-образный пере- 
кресток. Для простоты будем 
рассматривать пересечение 
проезжих частей именно как бу- 
кву Т: основание (О), левое (Л) 
и правое (П) крыло. Итак, со 
всех сторон на светофорах го- 
рит “красный", но со стороны П 
и Л включены "стрелки": с Л на- 
право, а сП- налево (фото 3). 

НИЦ ГАИ. Пункт 13.3: пере- 
кресток, где очередность дви- 
жения определяется сигналами 
светофора, считается регулиру- 
емым. Следовательно, согласно 
пункту 13.4, водитель, повора- 
чивающий налево, обязан усту- 
пить дорогу ТС, движущимся со 
встречного направления напра- 
во. Об этом же говорит и пункт 
8.9 ПДД: для ав- 
томобиля, повора- 
чивающего нале- 
во, ТС, движущие- 
ся со встречного 
направления, яв- 
ляются помехой 
справа. Напомним 
и пункт 8.5. Он 
обязывает води- 
телей перед пово- 
ротом заблаго- 


временно занять крайнее поло- 
жение на проезжей части. Что 
касается пешеходов, то в дан- 
ной ситуации пункт 4.4 ПДД за- 
прещает им переходить улицу. 
Они должны руководствоваться 
основными сигналами светофо- 
ра, а для них горит “красный”. 

Ситуация 2. Тот же перекресток, 
только со стороны П нет “стрел- 
ки" и горит “зеленый". Одновре- 
менно со стороны Л включена 
“стрелка” направо (фото 4). 

НИЦ ГАИ. Это наиболее ча- 
сто встречающаяся ситуация. 
Пункт 13.5: водитель, поворачи- 
вающий направо (“на стрелку”), 
должен уступить дорогу ТС, дви- 
жущимся со встречного направ- 
ления налево. В этом случае 
пункт 13.1 обязывает водителей 
пропустить пешеходов, перехо- 
дящих проезжую часть на разре- 
шающий сигнал светофора. 

От редакции. По сути один 
и тот же перекресток, а прави- 
ла проезда меняются на проти- 
воположные! Как тут с ходу 
разобраться? Особенно води- 
телю, перед которым “стрел- 
ка”. Приходится прибегать к 
основному, ныне российскому, 
правилу - “Дай Дорогу Дура- 
ку”. Правда, остается надежда 
на так называемую взаимовеж,- 
ливость. Во всяком случае, те, 
кому надо поворачивать напра- 
во, должны быть предельно 
внимательны и осторожны. 
Невзирая на нетерпение сзади 
стоящих (не их автомобили по- 
падут в ДТП), при повороте 
следует посмотреть, начали ли 
движение ТС со встречного на- 
правления прямо или нет. Это 
более надежный способ, неже- 
ли пытаться разглядеть на 
противоположном светофоре. 




есть там дополнительная сек- 
ция или ее нет. 

Ситуация 3. Вернемся к Т-об- 
разному перекрестку из первой 
ситуации. На этот раз “зеле- 
ный" горит со стороны О. На П 
и Л есть “стрелки", но включен 
только поворот налево со сто- 
роны П (фото 5). 

НИЦ ГАИ. Разумеется 
(пункт 13.5), автомобили, дви- 
жущиеся со стороны О, имеют 
преимущество. Те, кто собира- 
ется ехать на “стрелку”, обяза- 
ны уступить дорогу. Вместе с 
тем все автомобили должны 
пропустить пешеходов. На их 
защите стоит пункт 13.1 ПДД. 

Ситуация 4. Последняя на "мно- 
гострадальном" перекрестке. Со 
стороны О - “зеленый", со сто- 
роны П - “стрелка" налево, а со 
стороны Л - направо (фото 6). 

НИЦ ГАИ. Скажем так: дан- 
ная ситуация на грани допусти- . 
мой. Ее с трудом можно на- 
звать корректной: такое впе- 
чатление, что организаторы 
движения на этом перекрестке 
старались создать водителям 
максимальные сложности. По- 
пробуем в этом разобраться. 

Автомобили со стороны О 
имеют однозначное преимуще- 
ство - поэтому начинают дви- 
жение первыми. Одновремен- 
но может ехать направо и ав-. 
томобиль со стороны Л. Тот, 
кто поворачивает налево, дол- 
жен уступить дорогу (тем, кто 
едет со стороны О, в соответ- 
ствии с пунктом 13.5, а со сто- 
роны Л - с пунктом 8.9 ПДД). 
При этом все автомобили обя- 
заны пропустить пешеходов, 
переходящих проезжую часть 


на разрешающий сигнал свето- 
фора. Да, в такой ситуации не 
позавидуешь участникам до- 
рожного движения. 

От редакции. Спасибо за 
сочувствие! Позвольте пере- 
адресовать замечания кон- 
кретному отделу ГАИ Москвы, 
в чьем ведении находится 
этот перекресток. Раскроем 
карты, О - Окружной проезд, 
а П и Л - это Измайловская 
улица. Хотелось бы, чтобы 
НИЦ ГАИ организовал для со- 
трудников отдела показатель- 
ные проезды на их служебных 
и личных машинах по этому 
перекрестку. С разбором ДТП. 

Ситуация 5. В завершение на- 
шего обзора рассмотрим ситуа- 
цию с вертикальной “стрелкой". 
Итак: в прямом направлении 
включены красный и “стрелка", 
а для автомобилей, движущихся 
по примыкающей дороге слева, 
установлен знак 4.1.2 “Движе- 
ние налево" и горит “зеленый" 
(фото 7). 

НИЦ ГАИ. Согласно пункту 
13.5 ПДД, автомобили, движу- 
щиеся на “стрелку”, должны 
пропустить тех, кто поворачи- 
вает налево на разрешающий 
сигнал светофора. Очевидно, 
когда сменится фаза работы 
светофора, б прямом направле- 
нии будут гореть и “ртрелка”, и 
“зеленый”, а на примыкающей 
улице включится “красный”. Ав- 
томобили, движущиеся на "Зе- 
леный", теперь имеют возмож- 
ность повернуть налево. Такая 
организация движения обеспе- 
чит максимально возможный 
проезд машин, движущихся в 
прямом направлении. . 


От редакции. Вообще дорожное движение должно быть 
организовано таким образом, чтобы у водителей 
не возникало сомнений, на какой скорости, в каком ряду 
и в какой последовательности проехать данный участок 
дороги. Не говоря уже о том, что средства организации 
движения (светофоры, знаки, разметка) не должны вводить 
в заблуждение участников дорожного движения. 

К сожалению, до сих пор мы только стремимся к этому, 
а водители зачастую ломают голову: как проехать 
перекресток? Если горит “стрелка”, то водитель должен 
быть уверен: его маневр безопасен, ему разрешено 
движение и никаких “точек соприкосновения” с другими 
автомобилями на перекрестке у него нет и быть не может. 
Вот тогда мы можем говорить о пропускной способности 
и многом другом, ради чего и ввели во всем мире 
светофорные “стрелки”. 

Р. 3. Когда верстался этот номер, из Г АИ Москвы сообщили, 
что режим работы на Т-образном перекрестке, о котором 
здесь шла речь, изменен. Спасибо! 
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I. Трактор с прицепом едет очень медленно. Как быть водителям автомобилей в такой обстановке? 

1 - осторожно обогнать при отсутствии встречного транспорта 

2 - использовать для обгона обочину дороги 

3 - двигаться за трактором пока ситуация не изменится 


II. На какие транспортные средства распространяется этот 
дорожный знак? 

4 - только автомобили 

5 - только легковые автомобили 

6 - любые механические транспортные средства 


IV. Можно ли в этом месте оставить автомобиль на ночь? 
10- можно 

11 - нельзя 

12 - можно, если здесь есть наружное освещение 


і светофоре жріПыШіигающий сигнал. 
Надо ли остан^ливаться водителю перед 
перекрестком, если на пересекаемой дороге 
никого нет? 

7 - надо 
8- не надо 

9 - как решит сам водитель 


ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 

Ответы на стр. 249 " " 


V. Обязаны ли водители в населенном пункте после проезда 
мимо сломавшегося автомобиля перестроиться на правую 
полосу движения? 

13- обязаны 

^4- обязан лишь водитель грузовика 
5 - могут оставаться на занимаемой полосе 


ХУІ. Грузовик на пересекаемой дороге не снижает скорость. Как вы поступите? 

16 - прибавите скорость, чтобы успеть проехать перекресток 

17 - остановитесь, если он начнет въезжать на перекресток 

18 - посигналите, напоминая другому водителю, что преимущество 
на вашей стороне 

19 - снизите скорость вплоть до полной остановки 


VII. Кто пользуется преимуществом в показанной ситуации? 

20 - водитель грузовика 

21 - водитель трамвая 


VIII. В каком порядке должны проехать перекресток 
водители? 

22 - автобус; трамвай; такси; автоцистерна 

23 - трамвай; автобус и автоцистерна; такси 

24 - трамвай; автобус; такси; автоцистерна 








ОТВЕТЫ ГАИ 


На вопросы читателей отвечает 
заместитель начальника 
Главного управления ГАИ РФ, 
начальник Научно-исследовательского 
центра Г АИ МВД России 
Юрий ОЛЬХОВНИКОВ. 



•^/жно ли предоставлять на техос- 
е с ~г прицеп к легковому автомобилю? 

— . «40. Порядок и периодичность про- 
а&іі— ТО для прицепов точно такие же, 
‘ і* ^ "Я других транспортных средств: 
I лет эксплуатации - один раз в два 
более - ежегодно. Кстати, раз в год 
’сс -т:;=т техосмотр и ТС, год выпуска ко- 
: -е установлен. 

= зез на дачу доски, которые бы- 
ж >3 20-30 см длиннее прицепа. В Ту- 
» меня остановил инспектор ГАИ и 
хш'гафовал за то, что задний борт 
тоего прицепа "Пчелка” был откинут 

• закрывал государственный регист- 
«■с^монный знак. Справедливо ли на- 
«зза-ке? 

2-"оаведливо. Правилами дорожного 
* —.«я (пункт 23.3) перевозка груза до- 
п»оз«е*ся при условии, что он не закрыва- 
^ г-г^'лстрационные и опознавательные 
3^^ За невыполнение данного требова- 

- ■ ст. 115 КоАП РСФСР (в редакции 
::аг—с^ статьи, действовавшей на момент 
г»к:'_ения правонарушения) была пред- 
■«с«'Г~оена ответственность в виде преду- 
—4 «.іе-ия или штрафа. 

Е -астоящее время ответственность 
.«азанное нарушение Правил преду- 
гжг-с-а-ла ч. 2 ст. 115 КоАП РСФСР (в ре- 
Федерального закона от 19 июля 
■ N8 108-ФЗ, введенного в действие с 
і: аег-уста с. г.) в виде штрафа в размере 
: і «і«-,«мального размера оплаты труда. 

Если жилая зона не обозначена 
зяалоы 5.38, распространяется ли на 
мс "ізебования, указанные в пункте 17 
Чем отличается жилая зона от 
звсооеой территории? 

Е соответствии с пунктом 17.1 ПДД 
"С,: -еоиином "жилая зона” понимается 
-^сс^^ооия, у которой въезды и выезды 
— : ;- 2 -ены знаками 5.38 и 5.39. 

Е отличие от "жилой зоны”, дворовые 
-гс -‘«'ооии не имеют разветвленной сети 

• *»естного значения и проездов и не 
з:^сэ-ачаются знаками 5.38 и 5.39. Тем не 
•г-ее все ограничения на движение 
-о»«гх)ртных средств, перечисленные в 
тъ-и-аж 17.1-17.3 ПДД, действуют и на 
жхсвых территориях (в соответствии с 

17.4 ПДД). 

Сняты ли ограничения с водителей 
ГВ стажем менее двух лет? В "старых” 
'імавилах им запрещалось ездить со 
акасостью более 70 км/ч и в ночное 
а о ем я . В новых ПДД об этом ничего не 
-эморится. 

Да. действующие ПДД не содержат 
«зза— ых ограничений для водителей со 
г~і.«ем менее двух лет. 

-•а нерегулируемом перекрестке 
м«с.~ектор ГАИ жезлом приказал во- 


дителю остановиться за перекрест- 
ком, перед которым установлен знак 
"Движение без остановки запрещено”. 
Водитель, не останавливаясь, проез- 
жает "под знак”. Нарушил ли он тре- 
бования ПДД? 

Нет, не нарушил. В соответствии с 
пунктами 6.10, 6.11 и 6.15 ПДД водитель 
обязан выполнить требования инспектора 
ГАИ, даже если они противоречат сигна- 
лам светофора, требованиям дорожных 
знаков или разметки, и остановиться в 
указанном месте. 

На бортовом автомобиле УАЗ-452 Д 
я ехал с супругой, державшей на руках 
трехлетнюю внучку. Инспектор ГАИ на- 
казал меня, мотивируя штраф тем, что 
ПДД запрещают перевозить детей до 12 
лет на переднем сиденье легкового ав- 
томобиля. Прав ли сотрудник ГАИ? Как 
же быть водителям таких распростра- 
ненных машин, как "Газель”, у которых 
тоже всего два сиденья и оба перед- 
них? 

Нет, не прав. Правила дорожного дви- 
жения (пункт 22.8) запрещают перевозить 
людей "сверх количества, предусмотрен- 
ного технической характеристикой транс- 
портного средства, не считая детей до 1 2- 
летнего возраста”. Автомобиль УАЗ-452 Д 
является грузовым автомобилем с двух- 
местной кабиной. В данном случае води- 
тель Правила дорожного движения не на- 
рушил. Ограничения на перевозку детей 
распространяются на передние сиденья 
легковых автомобилей и заднее сиденье 
мотоциклов. 

Я купил "каблучок” - грузовой ИЖ- 
27151. Можно ли мне установить на 
нем тент и требуется ли для этого раз- 
решение ГАИ? Можно ли установить в 
кузове скамейку для перевозки пасса- 
жиров? 

Установка каркасов с обтягивающим 
тентом промышленного изготовления на 
бортовые грузовые автомобили допуска- 
ется. При этом запись в регистрационные 


документы не производится. А вот пере- 
возку пассажиров в кузове ИЖ-27151 за- 
вод-изготовитель не предусматривает, по- 
этому скамейку в нем установить нельзя. 

ГАИ Краснодарского края требует 
от водителей, чтобы в машине обяза- 
тельно была аптечка нового образца. 
Почему недействительна старая, до 
сих пор продающаяся в магазинах? 

Требование это справедливо. Пункт 
7.7 "Основных положений по допуску 
транспортных средств к эксплуатации и 
обязанностям должностных лиц по обеспе- 
чению безопасности дорожного движения” 
запрещает эксплуатацию транспортных 
средств без медицинских аптечек. Во ис- 
полнение Федерального закона "О безо- 
пасности дорожного движения" Минздра- 
вом России приказом № 325 от 20. 08. 96 г. 
утвержден новый состав аптечки первой 
медицинской помощи (автомобильной), а 
также поэтапный график введения ее в 
субъектах Российской Федерации. Так, для 
Краснодарского края этот срок установлен 
с 15 апреля 1997 года, а для Москвы - с 1 
января 1998 года. 

Перед железнодорожным переез- 
дом установлены знак 2.5 "Движение 
без остановки запрещено” и светофор 
с двумя (нижними) сигналами красного 
цвета и одним (верхним) сигналом бе- 
ло-лунного цвета. Я полагал, что этот 
светофор аналогичен обычному, и ес- 
ли горит верхний сигнал, то можно 
проезжать без остановки. Сотрудник 
Г АИ, остановивший меня за переездом, 
сказал, что железнодорожный свето- 
фор не отменяет действия знака 2.5, и 
оштрафовал как нарушителя ПДД. Прав 
ли инспектор? 

В данной ситуации сотрудник ГАИ не 
прав, так как, согласно пункту 6.9 ПДД, 
круглый бело-лунный сигнал разрешает 
движение через железнодорожный пере- 
езд. Знак приоритета устанавливается на 
случай отключения светофорного объекта 
(пункт 13.3 ПДД). 
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КАК мы ЕЗДИМ 



АВТОМОВИЛЬНЫЙ** 


Не ищите здесь, в этой зарисовке, серьезных фактов или какой-то 
особо новой информации, коими отличается большинство 
материалов ”3а рулем”. Совпадения событий, лиц, марок 
автомобилей и их номеров с реально существующими совершенно 
случайны и в данном случае не имеют никакого значения. 


из булочной и грозит клюкой, - 
что за народ у нас сквалыжный, 
хлебом не корми - дай поорать! 

Так, теперь левый поворот- 
ник - и начинается игра ”у кого 
нервы крепче". С тротуара ны- 
ряю в правый ряд, высматри- 



Серое утро накатывается, 
как асфальтовый каток: хочешь 
не хочешь, а двигаться нужно. 
Обжигаясь, глотаю кофе, заку- 
риваю первую сигарету и захло- 
пываю за собой дверь квартиры. 

Во дворе - влажный ас- 
фальт, горьковато пахнет топо- 
лем; бородатый мужик из тре- 
тьего подъезда ковыряется под 
капотом своей "четверки”. Де- 
лаю озабоченное лицо, стреми- 
тельно проскакиваю мимо обтя- 
нутого вытертыми джинсами 
соседского зада и, отключив 
сигнализацию, ныряю в свою 
"шестерку". Движок заводится, 
как моя Настя, с полуоборота. 

Из-за поднятого капота по- 
является круглое бородатое ли- 
цо при улыбке и очках: сосед 
делает мне грязной ручкой. 
Бодро делаю отмашку, сверкаю 
зубами в ответ и демонстратив- 
но смотрю на часы. Приходится 
выезжать, даже не прогрев ма- 
шину, иначе от "бороды" не от- 

"Поберегись!” Испытанный метод - 
задним ходом! 


"Куда вы все летите?! Я тут еду!” 

ваю в боковом зеркале замыз- 
ганный "каблучок” и, моргая по- 
воротником, тихонечко вклини- 
ваюсь перед ним в несуществу- 
ющий просвет. 

Псих за рулем "каблучка" 
притормаживает и со всей ду- 
рью давит на сигнал. Граждане, 
берегите нервы, будьте взаим- 
но вежливы на дороге! 

Поглядываю в боковое зер- 
кало, пропускаю навороченный 
"Паджеро" и втискиваюсь за 
ним. Черт, до перекрестка едва 
пятьдесят метров и три плотных 
ряда машин слева. Пардон, ма- 
дам, извините-подвиньтесь, мне 
на разворот. Мадам в вишневом 
"гольфике” нервно тормозит и 
злобно демонстрирует мне свой 
средний палец. Отвечаю широ- 
кой обаятельной улыбкой - не 
крыть же ее матом... 

Теперь осталось влезть в 
крайний левый ряд, битком на- 
битый иномарками. Кстати, дав- 
но заметил, что пижоны и "кру- 


делаешься: либо "прикурить" 
попросит, либо начнет делиться 
своими автопроблемами. Ну уж 
нет, это - к терапевту. Врубаю 
музыку и - вперед, в пампасы! 

Самое гадкое, "пробковое" 
время на улицах: дикие стада 
"чайников” спонтанно мигрируют 
к местам работы. Прут сплош- 
ным потоком, в пять рядов вме- 
сто трех размеченных. Поди 
влезь с места в левый ряд, к 
развороту в центр! Тут нужно 
все столичное умение и изряд- 
ное хладнокровие. Через кило- 


Знойное лето 1997 года. 


метр есть паршивая развязка, 
но это же пять светофоров в 
обе стороны. Туда, обратно - с 
полчаса потеряешь, не меньше. 
Уж лучше испытанным методом. 

Подаю задом по тротуару 
вдоль проспекта подальше от 
перекрестка, где выехал. Прохо- 
жие с угрюмой неохотой уступа- 
ют дорогу. Не вы же одни спе- 
шите, господа!.. Какая-то стер- 
возная пенсионерка выползает 
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Малым Каменным мостом, гнез- 
дышко "спиногрызов”, и "пятер- 
ка” их гаишная под "стаканом", 
но я уже в порядке, иду в закон- 
ном левом ряду, без нарушений, 
мирно помигиваю поворотни- 
ком. Водитель - не нарушай 
Правила на глазах у ГАИ! 

Большой Каменный легко 
прохожу в правом ряду, на Мохо- 
вой тоже стараюсь держаться 
правее, здесь обычная бестолко- 

”65+150+70, умножить на 5780, будет...” 


ШИТЫ. Обойдя вслед за дедом по- 
ток машин, рву во второй ряд и 
давлю педаль до пола. В самом 
узком месте, перед поворотом на 
Тверскую, подставляю деду зад- 
ний бампер, колом вставая на 
красный. В зеркало заднего вида 
наблюдаю, как он злобно шлепа- 
ет губами. Улыбаюсь и включаю 
первую. Что поделаешь, дед, - 
такова спортивная жизнь. 

С разбегу влетаю на Лу- 
бянскую площадь, но к въезду 
на Лубянку подкатываю на шес- 
тидесяти, благополучно минуя 
гаишников. О, надо же - дед-то 
на пятки наступает! 

Перед Сретенскими воро- 
тами получаю шанс: свободен 
правый ряд для поворота на 
бульвар. Учись, дед! Прыгаю 
вправо и лечу к перекрестку. 

О, черт! "Восьмерка", тер- 
пеливо стоявшая во втором ря- 
ду, вывернула вправо у меня 
под носом. Мне выруливать не- 
куда - "встаю" на педаль тормо- 
за и отчаянно сигналю. 

Противный визг шин, звон 
стекла и громкий скрежет сми- 
наемого металла. 

Идиот! Кто так ездит?! Он 
же подрезал меня, этот хам ав- 
томобильный, все видели! Не 
помня себя, выскакиваю из ма- 
шины. Очевидцы равнодушно 
проезжают мимо... 

Из "восьмерки" неторопливо 
выходят двое: короткие стрижки, 
черные очки, мощные бицепсы. 
Водитель мерно жует жвачку: 

- Ты что, командир, в пер- 
вый раз за рулем? Бабки сразу 
отдашь или будем ждать гаиш- 
ников? 

А ведь день начинался так 
удачно... 


Иван БИРЮКОВ 
Фото автора 


«^национально. 


всегда лезут напролом по 
Ѵі^г^чу ряду. Думают, как две- 
"'г .'ошадей под капотом, они 
«.ти-т л короли на дороге! Тысячу 
обходил их по свободным 
Мощная машина, конеч- 
с г.орошо, но ведь ее умеючи 
нужно, а "эти” знай себе, 
«к -ашетку" давят. Нет, у всех 
с^се-арок явно есть одна лиш- 
оетгшь: та, что за рулем, 
^ьтаюсь втиснуться в левый 
гйі -о меня будто не видят, идут 
Даггер в бампер. Делаю проси- 
■>ггъ>-ѵю мину и знаками показы- 
5ЙС о-«арику в БМВ - пропусти 
разворот! Тот с каменной фи- 
аяз-оаіией чуть ли не упирается 
а іаипер идущего впереди "Фор- 
ш Гадно, вам же хуже! 

<кіигая поворотнИком, пере- 
зеізс линию "Стоп" у светофора 
о -сіютраиваюсь на разворот 
тшгс Ауди". На "стрелочку" кру- 
— разворачиваюсь и "топлю" в 
-евісм ряду. Вот так-то, пижо- 
не -в умеете ездить - ходите 


-есколько перекрестков 
ТЕіЭ'акиваю, прыгая из ряда в 
+3 гребне "зеленой волны", 
■« въезд к центру плотно закупо- 
33» Чрутые” из левого ряда пе- 
згс»-аот разделительную и по 
агтзе-яой полосе прут к перекре- 
, Давайте, торите мне доро- 
“рспустив очередного ками- 
«арае резво выруливаю вслед: у 
•ес зёмократия. Главное теперь 
- отставать от них. 

“зетофор мигнул, преду- 
'ѳегчдая о скором переключе- 
■яяю. гешеходы еще бегут через 
теЕбЕ-д. а наш суперлевый ряд 
срывается с места. Сразу, 
•ёя 'атрон в патронник, плот- 
~~г<о вписываюсь в левый 
Через сто метров, перед 


Встречный "суперлевый" ряд - самый левый ряд в мире. 
Постоим, поойкаем... 


вая тусовка: из правых рядов ле- 
зут влево, из левых... В общем, 
никакой культуры вождения. Не- 
кто пенсионного возраста в шля- 
пе и облезлой "двадцатьчетвер- 
ке" накатиком тянет к красному 
светофору. Перед ним - никого, 
а мне сзади в затылок дышат. 
Вот зануда старый! Плетусь за 
ним. Светофор мигает, и некто в 
шляпе резвенько берет с треть- 
ей передачи. Ай да дед! Сразу 
видно старого волка столичной 
школы. Ладно, мы тоже не лыком 
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ШТОЗАРѴБІЖЬІ 





Австрийцы называют свою страну мостом, 
соединяющим Западную Европу с Восточной. 
Автопутешественники, не говоря уж о 
“дальнобойщиках”, обычно проезжают ее 
насквозь: мост - он и есть мост. Должно быть, 
поэтому об Австрии пишут мало. ЗР уделил ей 
страницу... 32 года назад (оттуда 
позаимствован заголовок) - так не пора ли 
вновь заглянуть на родину Моцарта? 


“ЗНАКИ НА АВСТРИЙСКИХ 
ДОРОГАХ РЕДКИ...” 

(ЗР, 1965, N2 3) 

О том, как со знаками обсто- 
ит дело сегодня, судите сами. 
Этот снимок я сделал рядом с 
венским аэровокзалом, пройдя 
по земле Австрии первые сто 
шагов. И вспомнился не Моцарт, 
а дотошный кадет Биглер из 
“Бравого солдата Швейка”, 
“усердие которого граничило с..." 
Кто забыл с чем именно, прочтет 
в третьей части первоисточника. 

Особенно умилил знак “Не- 
ровная дорога”. Где же тут не- 
ровность, господа? А-а-а, это 
гладкий асфальт переходит в 
аккуратную брусчатку! Красиво 
жить не запретишь. 

На загородных дорогах зна- 
ков, конечно, не так густо. Но 
нередко впечатляют таблички, 
указывающие зону действия 
знака с непостижимой для нас 
скрупулезностью. Например, об- 
гон запрещен на участке длиной 
958 м - ни метром больше, ни 
метром меньше. Всем известно, 
что одометр не отсчитывает 
пройденное расстояние с такой 
точностью. И не надо! Зато таб- 
личка не позволяет усомниться 
в обоснованности запрета. 

“МНОГОЕ НАМ 
ПОКАЗАЛОСЬ НЕОБЫЧНЫМ 
И ДАЖЕ СТРАННЫМ...” 

(ЗР, 1965, № 3) 

Мне довелось поездить по 
Австрии дважды - летом этого 
и прошлого года - в числе жур- 
налистов с “восточноевропей- 
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Плотность дорожных знаков на 1 м’ 
в районе Венского аэровокзала со- 
ставляет... (вверху). 


Даже на высокогорном серпантине к 
вашим услугам - телефон. 


лем, я внутренне настроился на 
то, что сзади будут “давить” фа- 
рами. Но здесь это - из ряда вон 
выходящий случай. Если уж зад- 
нему очень сильно не терпится 
выйти вперед, он включит ука- 
затель левого поворота и будет 
неотрывно следовать за тобой 
так, пока не поймешь намек... 

Спокойная, доброжелатель- 
ная атмосфера на австрийских 
дорогах объясняется и нормаль- 
ным воспитанием, и тем, что 
многочисленным водителям-жен- 
щинам чужды гоночные амбиции. 
Но есть еще одна объективная 
причина. Здешний парк легковых 
машин достаточно однороден 
(наиболее распространены 
“Гольф" и его одноклассники). А 
значит, динамические возможно- 
сти автомобилей в потоке дви- 
жения более или менее одинако- 
вы. Вспомним: и мы были терпи- 
мее друг к другу, когда ездили в 
основном на “москвичах"... 

Миф о том, что на Западе 
меняют машины, как перчатки, 
к Австрии уж никак не относит- 
ся. Даже в центре Вены можно ” 


Через 958 м можно снова обгонять - 
но ни метром ближе! 


ского берега”, приглашенных 
фирмой “Опель" на тест-драй- 
вы. В первый же день я испы- 
тал некоторое потрясение. 

Узкая дорога в горах, по ря- 
ду в каждом направлении. На од- 
ной из полос - ремонт. С обеих 
сторон ремонтной зоны - по пе- 
редвижному (на колесиках!) све- 
тофору. Нам горит красный, а 
встречным, соответственно, зе- 
леный. Но встречных нет. Длина 
участка каких-нибудь 200 м, 
вполне можно безопасно проско- 
чить... Но все как один автомо- 
били стоят терпеливой безмолв- 
ной вереницей в ожидании зеле- 
ного. “Орднунг ист орднунг“... 


Минут через пять, заскучав, 
я съехал на смотровую площад- 
ку. На ней была установлена 
мощная, никем не охраняемая 
подзорная труба. Да не простая, 
а платная (опусти монету и рас- 
сматривай себе снежные аль- 
пийские вершины). Таких труб я 
потом увидел вдоль дороги с де- 
сяток. И никто, представьте, их 
не крадет, не калечит. Факт вро- 
де бы не имеющий отношения к 
дорожной дисциплине, но это 
только на первый взгляд... 

В нашем распоряжении бы- 
ли “опели” разных классов. Пе- 
ресаживаясь с мощной “Зинтры" 
на “Корсу" с литровым ^вигате- 




^-^еть автомобили со следами 
і-:5С5иой коррозии. Нас, конеч- 
с этим не удивишь, но не- 
^-іно другое: их владельцев 
• -трафуют и не отправляют 
.і ттой с техосмотра. Считается, 
т-іавное - содержать в по- 
е все узлы и системы, от 
^ тс^іх зависит безопасность. 
Средняя зарплата в Авст- 
чевысока (в пересчете с 


нужен съезд номер 17", - чем 
не объяснение? А дежурным 
полиции и других экстренных 
служб достаточно знать, с ка- 
кого телефона звонят. Вот эти 
телефоны, не в пример кило- 
метровым столбам, на автоба- 
нах хорошо заметны днем и но- 
чью; желтые, с большим свето- 
отражающим глазом спереди и 
сзади. До ближайшего, даже 





дррогах Австрии могут встретить- 
^ -санспортные средства самого 
«ёшш'еюго вида. 

я» -.-ИНГОВ - примерно 1000 
&гг(Х)в), а цены машин сопос- 
с германскими. Очень 
хвсго содержание автомобиля: 
ж-а -ишь аренда места в ком- 
ср»>ча.-ьном гараже обходится не 
150 долларов в месяц, 
бензина “Супер” стоит при- 
аех 1 доллар. Дизтопливо то- 
пе зэоогое, но все же ощутимо 
жьіееле - около 80 центов. Не 
— . -айно почти 50% австрий- 
покупателей выбирают ди- 
зь-ь^й автомобиль, тем более 
ежегодный налог на него 
х-ее-ительно мягок. 

ХЛЛОМЕТРОВЫХ СТОЛБОВ 
ЗДЕСЬ НЕТ...” 

(ЗР, 1965, № 3) 
-аверное, их тогда дейст- 
аг-гльно не было. А может, ав- 
-X "ОЙ статьи их просто не за- 
•е-и.-і Они совсем низенькие, 
п*.-іи'^ские”, потому что... не 
-а» «ж и нужны. 

/ нас без километрового 
г-х:6а - никак. Объясняя води- 
-»-іс дорогу, вернее всего на- 
жа .-2 километр, на котором 
■ж»-и,чз повернуть. Вызывая ГАИ 
9-ѵ -ехпомощь, опять-таки нуж- 
■<: «жазать километр. В Австрии 
•е -а автобанах четко (слепой 
вицут!) обозначены и пронуме- 
зсБа»^і съезды на другие доро- 
-• ‘Ехіі Г, "Ехіі 2" и т. д. “Вам 


если на своих двоих, - не бо- 
лее 5 минут. 

Полиция (а в сельской ме- 
стности - жандармерия) не 
только помогает на дороге, но 
и карает. Чаще всего - за 
слишком быструю езду. В Авст- 
рии на автобанах разрешена 
максимальная скорость 130 
км/ч, на прочих загородных до- 
рогах - 100, в населенных пун- 
ктах - 50 км/ч. Блюстители по- 
рядка любят устраивать двой- 
ную засаду: после первого ра- 
дара успокоившийся водитель 
жмет на газ, а его встречает 
второй... Штрафы суровы, но 
нас Бог миловал. Однажды до- 
велось увидеть на обочине 
страдальческое лицо штрафуе- 
мого двумя жандармами, и, 
право же, эта беззвучная сцен- 
ка была очень красноречива. 

Немного выпить и сесть за 
руль здесь разрешается. Но ес- 
ли содержание алкоголя в крови 
превысит 80 промилле (0,08%), 
будь готов за одно лишь это к 
шести неделям тюремного за- 
ключения или штрафу в 3 тыс. 
шиллингов (примерно $250). От 
заслуженного наказания, гово- 
рят, не спасет даже родство с 
покойным императором Фран- 
цем-Иосифом. 

Такие вот порядки и обы- 
чаи на “мосту” между двумя Ев- 
ропами. 

Леонид САПОЖНИКОВ 
Вена - Зальцбург 
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и то делать, если это случилось с вами в Англии 


Названия деталей 
автомобиля подчас не 
слишком изобретательны, 
но зато предельно 
функциональны. Каждому 
ясно, что амортизатор 
призван амортизировать, а 
стартер осуществляет старт. 
Ну а бампер - да, да, та 
часть автомобиля, которую 
вы непременно изуродуете 
(у своей и у соседних 
машин), если ошибетесь 
при парковке или не успеете 
вовремя затормозить? 
Странное для нашего слуха, 
это слово совершенно 
прозрачно для англичан. 
Бампер принимает на себя 
“бамп” - в некотором роде 
звукоподражательное 
словечко, которое на 
русский язык можно 
перевести скучноватой 
аббревиатурой ДТП. 

Наш водитель хорошо знает: 
в случае ДТП нужно остановить- 
ся и вызвать сотрудника Г АИ или 
приготовить баксы. Или и то и 
другое. И уж во всяком случае не 
ждать ничего хорошего от слу- 
чившегося. Поэтому, когда, про- 
езжая по тихой улице английско- 
го городка, автор этих строк, ув- 


лекшись настройкой приемника, 
не успел затормозить перед све- 
тофором и начисто разнес выше- 
упомянутую деталь у новенькой 
“Тойоты”, его хорошее настрое- 
ние немедленно растворилось в 
английском тумане. Из “Тойоты" 
вышла пожилая леди и что-то за- 
лопотала, а бедный любитель ра- 
дио смог лишь глупо улыбнуться 
и вручить свою визитную карточ- 
ку. А придя домой, начал разби- 
раться, что называется, в право- 
вой базе. 

Итак, поскольку расклад 
ДТП ясен, полицию вызывать 
не надо. Надо остановиться, что 
и было сделано. А если по ка- 
кой-то причине останавливать- 
ся неохота (например, в повре- 
жденной по вашей вине машине 
сидят весьма агрессивного вида 
джентльмены), то это ваше пра- 
во. Необходимо только в тече- 
ние 24 часов заявить о проис- 
шествии в любое отделение по- 
лиции, например по месту жи- 
тельства. Я сообщил об этом 
через 22 часа, леди успела 
раньше, поэтому в тот момент, 
когда я уже ехал в полицейский 
участок, ко мне домой приходи- 
ла очаровательная девушка-по- 
лицейский и выясняла у моей 
жены марку и номер автомоби- 
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ля. Оперативно работать помо- 
гает попиции общенациональ- 
ная компьютерная база данных. 

В полицию я представил 
свои новенькие английские 
“права” плюс сертификат стра- 
ховки, была составлена схема 
происшествия, и я отправился 
восвояси. Такую же схему при- 
шлось послать по почте в мою 
страховую компанию. Теперь 
оставалось ждать самих непри- 
ятностей. Однако, как ни стран- 
но, больше ничего не произош- 
ло. И когда я рассказывал сво- 
им английским знакомым о по- 
стигшем меня несчастье, никто 
не мог понять, почему я так вол- 
нуюсь. Дело-то житейское - по- 
думаешь, “бамп”! Ведь постра- 
давшую “Тойоту" отремонтиро- 
вали за счет страховой компа- 
нии, в которой застрахован мой 
автомобиль. Моя машина не по- 
страдала, но могли бы отремон- 
тировать и ее. В общем, сейчас 
самое время рассказать, как ра- 
ботает английская система обя- 
зательной страховки. 

Купив новую (или подержан- 
ную) машину, первым делом вы 
должны ее застраховать. Точнее 
говоря, не ее, а все на свете, че- 
му ваша машина способна при- 
чинить вред: другие машины, пе- 
шеходов, цветочную клумбу на 
углу и т. д., и т. п. Это как раз и 
есть обязательная страховка, 
или, как ее называют, “страхов- 
ка третьей стороны” (первая сто- 
рона - я, вторая - страховая 
компания). К ней часто добавля- 
ется страховка от угона и пожа- 
ра, и это уже стоит дороже. При 
“расширенной" страховке возме- 
щается любой ущерб, причинен- 
ный моему автомобилю или мо- 
им автомобилем кому-то еще. 

Оформить страховку, вы- 
брав то, что вам подходит, мож- 
но у страхового маклера, рабо- 
тающего сразу с несколькими 
компаниями. Однако дешевле 
связаться с компанией самому, 
для чего достаточно просто по- 
звонить по телефону. Вы може- 
те быть застрахованы с того мо- 
мента, как положили трубку (на 
рекламе одной из компаний изо- 
бражается автомобильчик, по- 
висший между половинками 
разводного моста, а сидящая в 
нем рядом с водителем жена го- 
ворит ему: “Кажется, самое вре- 
мя позвонить в МЫ”). Потом вам 
пришлют по почте все докумен- 
ты, а вы переведете деньги. 
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По телефону вам зададут 
массу вопросов, касающихся 
вашего возраста, пола, води- 
тельского стажа, места житель- 
ства, марки, модели и года вы- 
пуска автомобиля, выяснят, 
паркуется машина на улице или 
в гараже, кто, кроме вас, будет 
ее водить и т. д. и т. п. От ва- 
ших ответов зависит стоимость 
страховки. Она может быть от 
120 до 200 фунтов (примерно от 
200 до 330 долларов) в год и 
выше. Например, двадцатилет- 
ний парень с новеньким БМВ- 
МЗ, вчера получивший “права” и 
живущий в криминогенном цен- 
тре Лондона, будет платить су- 
щественно больше, чем семиде- 
сятилетняя дама из Оксфорда с 
полувековым водительским 
стажем, раз в неделю выводя- 
щая из гаража свой старенький 
“Мини” для поездки в церковь. 
Стоимость страховки Определя- 
ется по сложнейшим таблицам. 
Иногда на двух соседних улицах 
она различается на 50% и бо- 
лее в зависимости от капризной 
статистики угонов. Если ваша 
■улица ведет к футбольному ста- 
диону, о владении автомобилем 
лучше вообще забыть (кстати, 
стоимость автомобильной стра- 
ховки часто учитывается при 
определении цены квартиры). 

Однако не надейтесь сбить 
цену, отвечая на телефонные 
вопросы “не совсем точно". 
Страховые компании выявляют 
подлог быстро и профессиональ- 
но. А по английским законам 
именно это и есть подлог, хотя 
вы и не подписали еще ни одной 
бумаги. Ведь телефонный разго- 


вор записан на пленку, и эту за- 
пись вам могут дать послушать в 
суде. На этом стоит английская 
“система доверия”: мы вам дове- 
ряем, но - коли поймаем на вра- 
нье - сушите сухари. 

Если в течение года у вас 
не было ни одной аварии (или 
одна небольшая, как в моем слу- 
чае), на следующий год страхов- 
ка будет стоить вам меньше. При 
маленьких авариях англичане 
часто идут на невинную хит- 
рость: сами оплачивают ущерб, 
не заявляя в страховую компа- 
нию, чтобы не повредить своей 
“страховой репутации”: скидки за 
безаварийную езду могут сильно 
превосходить стоимость небопь- 
шого ремонта. Если же в аварии 
виноваты не вы (и при этом ва- 
ша машина застрахована по 
“расширенному" типу), то заяв- 
ляйте смело: ваша компания оп- 
латит вам весь ремонт без вся- 
кого ущерба для вашего кошель- 
ка, а уж найти виновника и вос- 
требовать с него (или с его стра- 
хователя) ущерб - это их забота. 
Большинство судебных разбира- 
тельств по поводу автомобиль- 
ных аварий - дело самих страхо- 
вых компаний, а правые и вино- 
ватые автомобилисты в это вре- 
мя наслаждаются оплаченным 
покоем. Компания, без нужды 
беспокоящая своего клиента, по- 
просту неконкурентоспособна. 

Но бывают и более серьез- 
ные происшествия. Число смер- 
тельных случаев на дорогах Ве- 
ликобритании год от года сокра- 
щается. однако по-прежнему 
случается всякое. Водителя мо- 
гут привлечь к суду за “неосто- 


рожное вождение”, “опасное во- 
ждение” или “причинение смерти 
или ущерба посредством такого 
вождения". Опасное вождение 
отличается от неосторожного 
наличием умысла: сознательное 
лихачество и хулиганство нака- 
зываются гораздо строже, чем 
простая безалаберность. Чело- 
век, незнакомый с английскими 
законами, может быть удивлен и 
возмущен тем, что водитель, 
превысивший скорость и зада- 
вивший ребенка, отделался 
штрафом, а поломавший кусты 
вокруг чужого дома угодил за 
решетку. Вы сразу представите 
себе судью-взяточника и тол- 
стосума, готового на все ради 
своей собственности. А дело со- 
всем в другом. Суд учтет, что 
невольный убийца просто не за- 
метил дорожного знака, а погу- 
битель зеленых насаждений, 
выпив для храбрости, специаль- 
но проехался по соседскому жа- 
смину. На практике, конечно, 
многое будет зависеть от адво- 
ката, но принцип состоит в том, 
чтобы наказывать за злой умы- 
сел, а не за последствия. Кажет- 
ся, это разумно и гуманно. 

...Отправляясь домой в от- 
пуск, я оформил страховку для 
стран, через которые мне пред- 
стояло проезжать: Швеция и 
Финляндия. При упоминании 
России представители страхо- 
вых компаний вежливо, но твер- 
до говорили “нет" или называли 
сумму, за которую можно купить 
“Феррари". И, въезжая передни- 
ми колесами на родную землю, 
я покрепче вцепился в руль. 

Алексей ЮРЬЕВ 
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сухие цифры стати- 

:'^и способны рассказать об автомобиле больше, чем технические характери- 
фотографии, пространные описания и навязчивая реклама. Узнать истину 
: :аинтересовавшей вас машине лучше всего, обобщив мнения ее владельцев 
•гл же сопоставив объем ее продаж с реализацией аналогичных моделей конку- 
:^«^ющих фирм. Давайте используем обе возможности и определим, какой из за- 
: -бежных автомобилей среднего класса наиболее популярен. Информация будет 
лишней для отечественных автомобилистов - россияне, желающие приобре- 
ти* новую или подержанную иномарку, по-прежнему предпочитают машины это- 
оасса малолитражкам. 


Мнение западных водителей, которые 
- ; "ротяжении нескольких лет пользова- 
г одним и тем же автомобилем, обобщил 
-;-:Янский журнал “Кваттроруоте”. Чита- 
т ■ регулярно отвечали на анкету с пред- 
- ;-іием оценить свою машину. Вопросы 
-- -у разбиты не только на группы, но и на 
О'Руппы. Например, по двигателю требо- 
т ; 'ОСЬ дать отзывы о работе цилиндро- 
. _-^евой системы, а также систем смазки, 
- "ждения, питания, зажигания. Раздел 

Ть' 


“Трансмиссия” содержал вопросы о коробке 
передач и механизме переключения, сцеп- 
лении, дифференциале, приводах, кардан- 
ном вале. Отдельно оценивались тормоза, 
рулевое управление, ходовая часть и элект- 
рооборудование. Самой обширной оказа- 
лась номинация “Кузов”. Нужно было выска- 
зать свое мнение о качестве окраски, на- 
ружных пластиковых деталях, отделке сало- 
на и его эргономике, обзорности, удобстве 
пользования рычагами и переключателями. 

Результаты анкетирования представле- 
ны в табл. 1. Индекс надежности означает, 
насколько оправдал автомо- 
биль ожидания владельцев. 
Чем больше цифра, тем ближе 
машина к идеалу. Обратите вни- 
мание, что с годами отношение к 
ряду моделей меняется как в 
лучшую, так и в худшую сторону. 
Либо хозяева со временем при- 
выкают к покупке и она оказы- 
вается надежнее, чем они ожи- 
дали, либо, напротив, первые 
восторженные впечатления сме- 
няются трезвой оценкой, когда 
еще и отказы отдельных узлов 
подливают масла в огонь. 

Итак, продукция каких фирм 
получила самые высокие оцен- 
ки? В первую шестерку входят 
“Мерседес”, СААБ, ФИАТ, “Ро- 
вер", БМВ и “Вольво”. Сделав 
скидку на то, что большинство 
читателей “Кваттроруоте” - пат- 
риотично настроенные итальян- 
цы, готовые поддержать отече- 
ственного производителя, отме- 
тим - неожиданностей не про- 
изошло. В числе лидеров сред- 
него класса весьма солидные 
компании. ФИАТ же в других ев- 
ропейских странах котируется 
несколько ниже. 

Кстати, любопытства ради 
отметим, какие из моделей раз- 


мером поменьше те же итальянцы назвали 
лучшими. В малом классе тройка призеров 
выглядит так: “Фольксваген-Гольф 1,6”, 
“Ниссан-Примера 1,6 16Ѵ”, “Форд-Эскорт 
1,6 16Ѵ”. В особо малом классе (микро) на 
первом месте “Рено-Клио 1 ,2”, на втором - 
“Пежо-106 1,Г, на третьем - “Фольксваген- 
Поло 1,0”. 

Теперь обратимся к табл. 2, где собраны 
данные об объемах продаж седанов среднего 
класса в Европе. Общее количество машин, 
купленных в 1995 и в 1996 годах, практически 
не изменилось (тремя десятыми процента раз- 
ницы можно пренебречь). Лидеры тоже неиз- 
менны - это “Мерседес”, БМВ, “Вольво", 
“Опель” и “Ауди". Но если у первых двух фирм 
наблюдается резкий рост продаж, то у ос- 
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Объем продаж, шт. 

Таблица 2 

Увеличение/ 

падение 

продаж, 

проц. 


1996 

1995 

‘Мерседес-Бенц" класс Е . 

204269 

135402 

+50,9 

БМВ 5-йсерии 

134211 

77793 

+72,5 

“Вольво-850" 

89555 

91238 

-1.8 

“Опель-Омега" 

87914 

120666 

-27,1 

"Ауди-А6” 

81720 

86529 

-5,6 

“Вольво-940/960” 

31121 

49329 

-36,9 

“Рено-Сафран" 

27391 

35450 

-22,7 

“Форд-Скорпио” 

24757 

42662 

-42,0 

“Лянча-Каппа” 

22180 

32448 

-31,6 

СААБ-9000 

22000 

23002 

-4,4 

“Ситроен-ХМ" 

13080 

17827 

-26,6 

“Роввр-800" 

12990 

15967 

-18,6 

“Субару-Легаси" 

12893 

13110 

-1,7 

“Мицубиси-Галант" 

10004 

15455. 

-35,3 

“Пежо-605" 

9938 

15162 

-34,5 

“ФИАТ-Крома" 

9731 

12060 

-19,3 

“Ниссан-Максима" 

9093 

12792 

-28,9 

“Крайслер-Стрейтэс" 

9047 

5774 

+56,7 

“Альфа-Ромео-164" 

6017 

9035 

-33,4 

“Тойота-Камри" 

3979 

8969 

-55,6 

“КИА-Кларуо” 

1634 

0 

- 

“Мазда-КседхЭ" 

1343 

1814 

-26,0 

Всего: 

826863 

824479 

+0,3 


тальных трех наметился спад. Да и не только 
у них. Похоже, кроме “Мерседеса” и БМВ ка- 
призный европейский покупатель за истекший 
год полюбил только “Крайслер-Стрейтэс”. 

Интересно отметить, что наши автомо- 
билисты имеют примерно те же пристра- 
стия, что и западные. У нас умеют отличать 
очень хорошую технику от просто хорошей, 
во всяком случае, многие российские води- 
тели свой выбор уже сделали. По дорогам 
колесят именно перечисленные выше пред- 
ставители среднего класса. То, что россияне 
неровно дышат к “Мерседесу”, БМВ, “Воль- 
во" и “Ауди”, подтверждает и анкета журнала 
“За рулем” (1997, № 6). Правильно, деньги 
стоит тратить на товар высокого качества. 
Получается, по части дорогих автомобилей 
мы тоже европейцы, без всяких скидок. 

Кирилл ЗАЦЕПИН 
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”ОКЙ” 

Самый маленький автомобильчик редакционного автопарка, 
продолжая бодро накручивать километры по столичным 
улицам и подмосковным шоссе, отметил очередной "юбилей” 
- 80 тысяч километров. 

В пятом номере журнала мы подсчитали, что за время пробе- 
га от 50 до 70 тыс. км затраты на эксплуатацию "Оки” составили 
около 5 млн. 300 тыс. руб. Правда, сюда вошла достаточно доро- 
гостоящая реставрация ходовой части. Необязательные, но жела- 
тельные легкосплавные диски, универсальные шины "Росита”, 
подголовники и некоторые другие мелочи обошлись еще в 2 млн. 
700 тыс. руб. Итого - 8 млн. руб. В общем, немало. 

Последующие 10 тыс. км в этом смысле были не столь обре- 
менительными. Потребовали замены обе шаровые опоры, под- 
шипник переднего колеса, чехол ШРУСа, правый сальник диффе- 
ренциала, передние тормозные колодки. Плюс к тому - замена 
фильтров. Всего - на 285 тыс. руб. Весь ремонт выполнялся свои- 
ми силами, так что оплачивать услуги мастеров не пришлось. 

По весне "Ока” "переобулась” в родные покрышки БИ-308, пару 
которых пришлось прикупить к двум оставшимся от прошлого сезона. 
Интенсивная динамичная езда по не самому лучшему покрытию при- 
водит к тому, что регулировка схода-развала очень быстро нарушает- 
ся и передние колеса начинают "смотреть” в разные стороны. Пос- 
ледние же визиты на сервис принесли и вовсе грустные известия - 
отрегулировать, как положено, развал уже не удается. Видимо, "уш- 
ли" точки крепления рычагов или стоек подвески. По этой причине 
передние колеса изнашиваются ощутимо быстрее задних. "Колесная” 
составляющая в затратах на эксплуатацию выглядит весьма внуши- 
тельно - 580 тыс. руб.: две покрышки по 165 тыс., "переобувание ” че- 
тырех дисков - 1 20 тыс. и регулировка схода-развала - еще 1 30 тыс. 

Таким образом, неизбежные затраты составили 865 тыс. руб. 
Бывалый автолюбитель скажет, что на монтаже шин можно было 
и сэкономить, "перекинув” покрышки самостоятельно. Но дело в 
том, что на легкосплавных дисках очень развит хамп - выступ, на 
который садится край покрышки, и размонтировать колесо без 
специального станка - задача не из легких. 

Кроме усилий по поддержанию машины в работоспособном 
состоянии, мы продолжали, по мере сил, улучшать ее потреби- 
тельские качества. "Ока" обзавелась красивыми велюровыми чех- 

В салоне нашей ”Оки” теперь велюровые чехлы. 


лами за 380 тыс. руб., избавив ездоков от необходимости контак- 
тировать с непропускающим влагу кожзаменителем. Полка багаж- 
ника - 70 тыс. руб. - придала салону законченный вид. Правда, 
под собственным весом она вскоре прогнулась, но это все-таки 
лучше, чем ничего. На третьей двери изнутри появилась пласти- 
ковая панель - еще 70 тыс. руб. Кстати, похоже, что и полка, и па- 



нель создавались без всякой взаимосвязи. При опускании задней 
двери они соприкасаются и приходится прикладывать немалое 
усилие, чтобы закрыть багажник. 

У "Оки” появился небольшой аккуратный хвостик-фаркоп за 
250 тыс. руб. производства венгерской фирмы "Аутофлекс”. Мон- 
таж его занял полчаса, еще столько же ушло на прокладку и под- 
соединение проводки. Вы спросите: зачем на "Оке" фаркоп и по 
силам ли ей вообще что-нибудь тащить? Конечно, это не "Жигу- 
ли", но двести-триста килограммов буксировать ей вполне по си- 
лам. Взамен потерянной пробки бензобака появилась новая с 
замком - 30 тыс. руб. Ждет установки и активная антенна за 65 
тыс. руб. Итого - те же 865 тыс. руб. на "улучшательство" при са- 
мостоятельном выполнении всех работ. 

На что еще пришлось тратиться? Бензин. Заправка 20 литров 
примерно через каждые 300 км пробега. При средней стоимости 
"92-го” в ту пору 2000 руб. за литр это составило 1 млн. 333 тыс. 
руб. на 1 о тыс. км пробега. 

Что же получили в итоге? 3 млн. 63 тыс. руб. или чуть больше 
300 руб. на каждый километр пробега. Чем объяснить столь высо- 
кую стоимость эксплуатации? На наш взгляд, двумя факторами. 

Во-первых, чтобы держаться в одном пото- 
ке с большими и мощными машинами, "Оке” 
приходится "напрягаться" гораздо сильнее, 
что приводит к снижению ресурса и более 
частым поломкам. Да и дефекты дорожного 
покрытия переносятся ею более болезнен- 
но. А во-вторых, изначально спартанская 
комплектация стимулирует владельца к по- 
стоянному улучшению своего автомобиля. 

Юрий НЕЧЕТОВ 


Монтаж фаркопа венгерской фирмы "Аутофлекс” занял полчаса. 
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опыт ЭКСПЛУАТАЦИИ 



ОРБИТА” ИЖ-2126 


Для тех 

читателей, 

которые 

по-прежнему 

сомневаются 

в реальности 

этого 

автомобиля, 
напомним: 
относительно 
подробно мы 
рассказали о нем 
в ЗР, 1997, № 2. 


Увві, как ни верилось автору этих строк в то, что "орбиты” 
в массы”, этого не произошло. По-прежнему встречают- 
» на московских улицах не более, чем по штуке в день, а 
ШЁі ютенциальными покупателями встает неизменный воп- 
зос -~э говорит статистика отказов узлов и агрегатов? Внеш- 
« вс - ет, и подходящая машина, да только у всего "нашего” 
,;ия довольно скоро ломаться. Так знать хотя бы, что 
>Сі'пе-лт' в первую очередь, к чему следует быть готовым? 

-аЗумеется, за все "орбиты" (как говорят в Одессе) я ска- 
я-= -е могу, но чем поделиться - есть: на одометре первые 
-ысяч километров пробега. Машина была куплена в нояб- 
» "сс-ілого года и почти всю зиму провела в "ракушке”. При 
»-ги «.зов не покрылся ржавчиной, хотя нанесение антикора 
с-ложено до весны. Несколько пострадали лишь колесные 
-^аломним, у этой машины они от "Самары”). Из выявлен- 
эѵмой дефектов вспоминаются только два: "усевшая" про- 
ввьзка ’москвичовского" бензонасоса (с плоской крышкой) и... 
эо^^ый владельцем кусочек пластмассовой облицовки тон- 
-с.та в салоне (ну никак не мог найти краник отопителя - а 
«ос іэзю всего лишь вынуть пальцами левую боковую стенку 
ТЖіЗг-ла"). Нет, не подумайте, что краник потек - дело в том, 
-ог» работе отопителя центральные дефлекторы подавали в 
жо- -ірохладный воздух, в то время как из боковых шел горя- 
чи ?-о и навело на мысль о неправильной работе краника или 
ис.-асхж. но, оказалось, "дефект” заложен конструктивно (!): та- 
«э> •г^трастный душ” способствует лучшей вентиляции салона. 

в холода в нем исключительно тепло, а моторчик "печ- 
■■ ГТ ВАЗ-2108), расположенный под капотом, совершенно не 
Да и включать его приходилось лишь на стоящем авто- 
явЁжче - на ходу салон прекрасно отапливался "самотеком”. 

■X « весне (всего 400 км пробега) у машины ... застучал мотор, 
отчетливо, и две станции техобслуживания единодушно 
•оо-о-ти его обреченным на капремонт. Увы, специалисты недо- 
дворового мастера-самоучку, который устранил стук, от- 
вакуумную трубку от трамблера и заглушив ее. Изменение 
Жостера работы мотора побудило подумать, правильно ли уста- 
момент зажигания, а потом и о регулировке распределите- 
ш -сдробно о ней - на стр. 157). После принятых мер двигатель 
тввес-ал стучать, машина прибавила мощности и расход бензина 
з-о».'ся с "астрономических” 15-17 литров на "сотню” до вполне 
ЗЕЭім-ых десяти. 


Последнему немало способствовала и победа (не побоюсь 
этого слова) над возвратной пружиной тросика газа. Штатная 
упорно не желала возвращать дроссельную заслонку в положе- 
ние холостого хода, пока я не оттягивал педаль ногой на себя. 
Пару раз эта "акробатика” едва не довела до беды - ведь "оття- 
гивающая” правая нога должна была успеть и на тормоз нада- 
вить... Более тугая пружина разогнула слабенький кронштейн - 
пришлось установить совершенно "несгибаемый” уголок. Впос- 
ледствии, при скоростных поездках машине вдруг стало "не хва- 
тать" мощности на высоких оборотах. Хотел было заменить ту- 
гую пружину, но на этот раз причиной оказался... резиновый 
коврик, край которого пришлось немного подрезать. Коврик 
этот, к слову, был от "Волги”, так как никакие другие толком не 
размещались на полу "Орбиты”: мешал асимметрично располо- 
женный тоннель. Зато чехлы на сиденья идеально подошли от 
"сорок первого” "Москвича” - кроме того, что закрывает спинку 
заднего сиденья. У "Орбиты”, напомню, она разрезная, и мы уже 
не раз успешно использовали это преимущество. Где-то на вто- 
рой тысяче из-под капота вновь стал раздаваться довольно за- 
метный стук, казалось, болтается плохо привернутая деталь. 
Однако неоднократные остановки и проверки ничего не выяви- 
ли. Только не примите автора за "чайника”, пустившегося раска- 
тывать на высоких скоростях, едва пригнав машину из магази- 
на. Но "протяжка” ее, как это принято делать с отечественными 
авто после покупки, показала, что редкий болт или гайка подда- 
лись дополнительным усилиям ключа. Все же в итоге стук, как и 
положено, "вылез наружу” - оказалось, что во время "протяжки” 
я, потеряв бдительность, упустил из виду два болта нижнего 
крепления генератора. Вот они-то оба и выпали. Генератор 
"чиркнул” своей крыльчаткой по блоку двигателя так громко, что 
не заметить этого было невозможно. Теперь болты затянуты. 

Лопнувший ремень генератора пришлось заменить на четвер- 
той тысяче. Причина - кривой шкив помпы. Замена шкива не по- 
могла - новый оказался таким же (читайте об этом и на стр. 72), и 
только правка его молотком и монтировкой (прямо на двигателе) 
позволила направить ремень по нужному "руслу”. 

Вот, пожалуй, и все о поломках. Внимательный читатель не- 
пременно заметит, что речь шла пока только о двигателе, а посе- 
му судить об автомобиле в целом ему по-прежнему трудно. Ведь 
моторы делают совсем на другом заводе, в другом городе, и попа- 
дают они на конвейер в сборе. А что до самого автомобиля... Ну, 
потребовали регулировки петли всех дверей, кроме пятой. Потек 
сальник левой полуоси. Замена сальника (стандартного "москви- 
човского”) своими силами заняла не больше часа. И еще: почти 
одновременно треснули по сгибам резиновые уплотнители стекол 
в задних дверях. Судя по профилю, сюда подойдут "резинки” от 
"Самары” или "Таврии”. 

Ну а в остальном... Бегает наша "Орбита”, причем побыст- 
рее многих "жигулей” и "москвичей": до 140 км/ч уже разгоня- 
лись на ровной дороге. Относительно высокая средняя скорость 
движения и значительные грузы, перевозимые в салоне и на 
крыше, не особенно сказываются на расходе бензина, который 
в загородных (преимущественно) поездках составляет около 8,5 
л на 100 км. 

В салоне просторно и уютно. Удачно "вписались” на штат- 
ное место цифровая магнитола, а вместо прежних динамиков - 
трехполосные "пионеры”. Непросто было установить блок сигна- 
лизации (куда - не скажу): очень плотно пригнаны и тесно взаи- 
мосвязаны друг с другом пластмассовые детали отделки кузова. 
Жарким летним днем не поленился - снял оба крыла и нанес на 
прикрываемые ими детали толстый слой хорошего антикора. То 
же - под бамперы. Войлочные коврики на полу салона заменил 
пенополиуретановыми. На очереди установка противотуманных 
фар - не пропадать же зря нишам, специально для них преду- 
смотренным в переднем бампере! 

Андрей ЛАДЫГИН 
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"ФОЛЬКСВАГЕН-ПАССАТ”- 

о том, как ведет себя у нас подержанный "Пассат”, куплен- 
ный чуть больше года назад, мы сообщали в нескольких но- 
мерах журнала - № 12, 1996 г., № 2 и 6, 1997 г. Сегодня расска- 
жем о неполадках, с которыми однажды могут столкнуться и 
другие владельцы таких машин. 

Напомню, что у нашего "Пассата” на "боевом счету” чуть больше 
210 тыс. км, что у него двигатель серии РР рабочим объемом 1 ,8 л и 
мощностью 90 л. с. с системой одноточечного впрыска "Моно-Дже- 
троник” и что, наконец, он имеет гидроусилители рулевого управле- 
ния и тормозов. Вот это-то "хозяйство" некоторое время тому назад 
заставило нас слегка поволноваться. 

Начну с отказа усилителя тормозов. Во- 
образите: вы медленно движетесь в уличном 
заторе и вдруг замечаете, как на панели за- 
горелась лампа "неисправность тормозов”, а 
вдобавок к ней - табло с надписью ”АВС”. 

Между тем машина нормально тормозится - 
раз, второй, десятый. На миг возникает на- 
ивное предположение - может, просто что- 
то не в порядке с лампочками? Тут же его 
отметаете, тем более что лампочки-то раз- 
ные... И заодно вспоминаете устройство 
тормозов (если, как и мы, до этого что-то о 
них знали!). Предусмотрительные немцы в системе гидроусилителя 
установили аккумулятор давления - этакий баллон, который обеспе- 
чивает после отказа усилителя еще около 20 полных торможений с 
максимальной эффективностью. Сделано это, чтобы обезопасить во- 
дителя на то время, пока он будет принимать решение. Нужно, навер- 
ное, покинуть транспортный поток, где-то припарковать автомобиль 
и (у них там это просто!) вызвать "сервисменов”... 

...Затор был по-московски достаточной протяженности, и запас 
давления-таки кончился. Педаль тормоза на мгновение задрожала, 
а затем сразу "встала колом", как очень метко говорят на Руси... До 
стен редакции оставалось с километр, и я попробовал доехать без 
усилителя. "Отпустив" движущуюся впереди машину метров на пят- 
надцать, проверил эффективность торможения. Конечно, на мини- 
мальной скорости. Да, кое-как "Пассат" тормозится, но слово "эф- 
фективность” здесь явно неуместно. К педали приходится прикла- 
дывать такую силу, что - того глядй! - сломаешь спинку сиденья. 

Доехав до места назначения, иду в библиотеку, беру имеющиеся 
там книги по "Пассату” и пытаюсь "с ходу" найти описание неисправ- 
ности. Не тут-то было - сведения, почерпнутые из "Автодаты”, рас- 
считаны, очевидно, на подготовленных специалистов сервиса. Прав- 
да, удалось хотя бы определить места расположения предохраните- 
лей, релюшек, а это уже кое-что... Вернувшись к автомобилю, делаю 
то, что сделали бы и вы, - чисто механически проверяю надежность 
подключения реле, затем предохранителя АБС - пошевелил то, дру- 
гое... Пустил двигатель - и тормоза вновь нормально работают! 

Этим пока и ограничились. Больше отказов не было. Но случись 
что более серьезное, скорее всего придется обратиться к специали- 
стам - все-таки тормоза здесь посложнее, чем на "Жигулях”. 

Затем последовали неприятности от системы впрыска. Выра- 
жались они в том, что мотор, вполне нормально работавший на хо- 
лостом ходу, при попытке разгона или движения с повышенной ско- 
ростью то и дело "выдавал" хаотичные рывки, провалы. То мягкие, 
едва ощутимые, то очень резкие, со "сбоем” по всем четырем цилин- 
драм. Конечно, это возможно и при неполадках в зажигании, и при 
неисправности системы питания. 

Попытки самостоятельно определить неисправность не уда- 
лись, и мы решили обратиться к специалистам фирмы "Иномотор”. 
Именно там мы выполняли работы, описание которых попадало и на 
страницы журнала, например, замена на "Пассате” маслоотража- 
тельных колпачков (ЗР, 1997, № 8). Кстати, автомобиль после этого 
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прошел около 4 тыс. км, и никаких претензий к качеству ремонта у 
нас не возникло. 

В данном же случае речь шла сначала о диагностике двигателя. 
Дело в том, что на нашем автомобиле нет системы, которая позво- 
лила бы с помощью кодов, по контрольной лампочке на панели при- 
боров, сразу определить место неисправности. В "Иномоторе" маши- 
ну основательно "допросили" с помощью диагностической аппарату- 
ры, оценив работу двигателя на самых разных режимах, проверив 
работу системы впрыска, включая и ее датчики. И в конечном счете 
нашли причину перебоев. Она оказалась более чем банальной! 

У двигателя нашего "Пассата” очень простая (если не сказать - 
примитивная) система вентиляции картера, через которую поток 
картерных газов поступает в систему впрыска. И если мотор, как и 
наш, далеко не новый, то сюда попадает и какое-то количество па- 
ров масла. На замаслившиеся электриче- 
ские разъемы налипает дорожная пыль. То- 
ки в электрических разъемах невелики - в 
результате возможны перебои в работе 
форсунки. После основательной промывки 
разъемов и их просушки двигатель зарабо- 
тал, как ему и положено, и нам осталось 
лишь поблагодарить специалистов. 

Итак, еще одна неисправность оказа- 
лась связана с электрикой. Похоже, это во- 
обще характерно для современных автомо- 
билей - здесь механика подводит нас не 
так часто, как электрика, тем более что по- 
следняя из года в год усложняется. 

Несколько слов о других системах автомобиля. Они пока функ- 
ционируют нормально, кроме задних амортизаторов, которые дошли 
до той "кондиции”, когда ремонт или замена настоятельно необходи- 
мы. Это особенно ощущается, например, при движении по дороге с 
частично разбитым покрытием - машину приходится целенаправ- 
ленно "держать на курсе", так как задняя ось сползает в сторону. 
Особенно заметно - на поворотах, где вас (когда речь идет о зиме) 
могут выручить лишь навыки езды в эту пору года, привычка к дви- 
жению в заносе. Если этими приемами не владеете, эксплуатация 
машины может стать откровенно опасной. 

По-своему эта неисправность проявляется и в работе... тормо- 
зов! Антиблокировочная система машины исправна - и несет свою 
службу в соответствии со своей "логикой". Если на неровной дороге 
вы порезче затормозите, колеса при отскоках блокируются, - и сра- 
батывает АБС, по существу как бы лишая вас тормозов (более под- 
робно об этом на стр. 154). Выручает опять-таки зимний опыт: луч- 
ше тормозить прерывисто, не позволяя АБС слишком сильно в ваши 
намерения вмешаться. Все это достаточно просто... опять-таки, ес- 
ли вы немало поездили зимой на бесхитростных "Жигулях”, где на- 
деяться приходится только на себя. 

Итак, замена амортизаторов - в повестке дня. Кроме того, судя 
по результатам недавнего осмотра и по пробегу, "Пассату" пора об- 
новить тормозные колодки всех колес, воздушный и масляный 
фильтры, масло в двигателе. В преддверии зимы стоит также обза- 
вестись комплектом зимних шин. Наконец, при проверке систем ав-' 
томобиля в "Иномоторе” было обнаружено, что ресурс кислородного 
датчика ("лямбда-зонда") подходит к концу - его мы тоже намерены 
заменить уже сейчас, не дожидаясь ЧП. Топливный насос и его 
фильтр пока не вызывают нареканий. 

В целом же автомобиль на всех, кому доводилось на нем поез- 
дить, производит приятное впечатление: большой, просторный, 
удобный и достаточно динамичный, несмотря на скромную мощ- 
ность двигателя. Конечно, он и уступает куда более крутым "монст- 
рам", но свои 180 км/ч набирает легко и безотказно. (Эх, были бы 
для этого дороги!) Что же касается скоростей, с которыми ездит 
большинство - порядка ста километров в час, то для водителя "Пас- 
сата” это режим отдыха. Кстати, в этом случае и расход топлива 
примерно такой, как у "Самары”. Поди плохо!.. 

Эдуард КОНОП 
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При некоторых ремонтных работах - замене ШРУСов, сцепления, колесных 
подшипников переднеприводных автомобилей - приходится отворачивать и 
затягивать гайки ступиц. А это не так просто, как кажется - утверждает 
Антон УТКИН. 


В 1984 году после двух десятилетий 
господства конических роликовых подшип- 
ников в ступицы отечественных легковых 
автомобилей вернулись шариковые, прав- 
да, выполненные на ином техническом 
уровне. ЗР подробно рассказывал о них в 
N° 8 за 1991 год. А в № 3 за 1994 год были 
представлены конструкции узлов ступиц 
нескольких поколений, применяемые как на 
наших автомобилях, так и на иномарках. 

Главная особенность современных уз- 
лов ступиц в том, что отпала необходимость 
кропотливо регулировать подшипники. Из- 
вестно, что при этом порой бывает трудно 
обеспечить необходимый осевой зазор. В 
современных двухрядных шариковых и ро- 
ликовых подшипниках (или однорядных с 
упорным буртиком) осевой зазор определен 
изготовителем подшипника и не нуждается 
в регулировке при сборке узла. 

Рассмотрим в качестве примера рас- 
пространенный на отечественных автомо- 
билях ступичный узел с двухрядным шари- 
ковым подшипником (рис. 1). При затяжке 
гайки 7 хвостовика ШРУСа (или цапфы) по- 
ловинки внутреннего разрезного кольца 
подшипника смыкаются и дальнейшее 
сближение их беговых дорожек невозмож- 
но. В таком рабочем состоянии осевой за- 
зор в подшипнике находится в пределах 
0,06-0,085 мм. Отсюда следует, что одно из 
назначений гайки 7 - удерживать половин- 
ки обоймы прижатыми друг к другу в тече- 
ние длительного пробега (десятков тысяч 
километров), не допуская увеличения рас- 
стояния между ними. Чем больше момент 
ее затяжки и лучше упругие свойства мате- 
риалов внутренних колец, цапфы и самой 
гайки, тем дольше будет сохраняться осе- 
вой зазор в подшипнике. 

Примечательно, что момент затяжки 
двухрядных подшипников ступиц устанав- 
ливает отнюдь не предприятие-изготови- 


ная прочность материалов ступиц, цапф, 
гаек), так и субъективные (творческая ин- 
дивидуальность и плюрализм мнений воз- 
можны не только в искусстве и политике, но 
и в технике). Например, конструкторы ВАЗа 


тель, а автозаводы, их применяющие, при- 
чем после долгих согласований. Поэтому 
рекомендации разных заводов относитель- 
но момента затяжки даже одного и того же 
подшипника, как правило, не совпадают. 
Причины могут быть как объективные (раз- 


Рис. 1. Узел ступицы с двухрядным шариковым 
подшипником: 1 - половинки внутренней обоймы; 2 - 
наружная обойма; 3 - шарики; 4 - сепаратор; 5 - цапфа 
(наконечник ШРУСа); 6 - шайба; 7 - гайка. 


Рис. 2. Переходник под трубу 1 1/2". 
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можно выточить из стали переходник, на 
который надевают метровый кусок трубы. 
Показанный на рис. 2 (диаметром 40 мм) 
рассчитан под трубу "полтора дюйма”. 

Как свидетельствует практика, момент 
затяжки обычно не дозируют, а смело на- 
легают всем весом на метровый рычаг. И 
все получается нормально. Видимо, для то- 
го чтобы деформировать внутренние обой- 


для подшипника 6-256907Е2С17 (передняя 
ступица ”2108”) указывают момент 23-25 
кгС'М. АЗЛК для него же (задняя ступица 
”2141”) предписывает всего 14-16 кгс-м, да 
еще предупреждает о недопустимости пре- 
вышения. Конструкторы из Запорожья со- 
чли за благо занять промежуточную пози- 
цию и тот же "девятьсот седьмой” (передняя 
ступица ”1102”) рекомендуют затягивать 
моментом 15-20 кгс м. Или еще пример. 
Для мощного подшипника 6-256908Е217 
передней ступицы ”Москвича-2141”, кото- 
рый, казалось бы, можно затянуть и по- 
крепче, АЗЛК рекомендует момент всего 
18-20 кгс м. А маленький 6-256706Е1С17 
передней ступицы "Оки” затягивают момен- 
том 19-23 кгсм. 

Опыт эксплуатации отечественных пе- 
реднеприводных машин показал, что одно- 
кратной затяжки гайки ступицы на заводе 
явно не хватает на весь расчетный ресурс 
подшипника. Напряжение в узле постепен- 
но ослабевает (из-за изменения структуры 
металла). При этом даже незначительное 
увеличение рабочего зазора между шари- 
ками и беговыми дорожками резко сокра- 
щает срок службы под- 
шипника, особенно при 
эксплуатации на плохих 
дорогах. Вот почему це- 
лесообразно изредка 
подтягивать гайки сту- 
пиц, как это делают с 
болтами головки блока 
двигателя. Несмотря на 
то, что в перечне ТО та- 
кая работа не указана, 
ее можно проделывать 
через каждые 20 тыс. 
км. Отворачиваем гайку 
ступицы на один оборот 
и вновь затягиваем. Вы- 
вешиваем колесо с по- 
мощью домкрата, вра- 
щаем его на несколько оборотов в обоих 
направлениях и, опустив на землю, затяги- 
ваем гайку еще крепче. Затем снова повто- 
ряем последние три операции, окончатель- 
но затянув гайку нужным моментом. 

Но чем же затягивать гайки ступиц? 
Ведь инструмента, способного выдерживать 
такие усилия, в арсенале автолюбителя 
обычно не водится. Динамометрические 
ключи из тех, что имеются в продаже, отпа- 
дают сразу - момент 15 кгс-м для них обыч- 
но предельный. Примерно столько же вы- 
держивают воротки из отечественных набо- 
ров торцевых головок. До эпохи передне- 
приводных этого было вполне достаточно, 
разве что любителям "повоевать” с перед- 
ней подвеской "Волги” приходилось доста- 
вать сверхпрочный инструмент. А владель- 
цу "Самары”, решившему самостоятельно 
поменять, скажем, диск сцепления или про- 
сто порванный чехол ШРУСа, гайка ступи- 
цы покажется будто бы приваренной. При 
попытке отвернуть ее, удлинив трубой во- 


роток из набора, последний, как правило, 
сгибают. Удлинять трубой ключ-”трещотку” 
вообще опасно - внезапное разрушение 
"собачки” в его механизме под нагрузкой 
чревато серьезной травмой. 

Обзавестись подходящим инструмен- 
том можно двумя способами. В мелких ма- 
стерских обычно приваривают крепкую 
торцевую головку к мощному и, главное, 
достаточно жесткому в 
плоскости вращения 
рычагу. Конструкция и 
исполнение такого 
"притужальника” (это 
словечко из лексикона 
водителей грузовиков 
обозначает ключ для 
мощного крепежа) за- 
висят от фантазии и 
возможностей изгото- 
вителя. 

Другой способ, 
ставший доступным в 
последнее время, - ку- 
пить готовый ключ из 
бортового комплекта 


грузовиков ГАЗ, ЗИЛ, КамАЗ и др. Они сей- 
час свободно продаются в крупных магази- 
нах запчастей и на рынках. Например, на- 
кидные кольцевые ключи 24x30, 30x32 и т. 
п. легко выдерживают момент до 30 кгс-м. 
Иногда их называют "стремяночными” - 
именно такими затягивают на грузовиках 
гайки стремянок рессор. Ключ можно удли- 
нить трубой (фото 1) или просто наступить 
ногой на противоположный конец (фото 2). 
При этом момент затяжки нетрудно рассчи- 
тать. Если длина ключа 400 мм, а вы пере- 
несли на него весь вес своего тела (скажем, 
70 кг), то момент составит около 28 кгс-м. 

Для ”Москвича-214Г, имеющего гайки 
передних и задних ступиц соответственно 
”на 30” и "на 32”, идеально подходит двой- 
ной торцовый ключ ”30x32” из бортового 
комплекта грузовика "Урал" (фото 3). Он 
представляет собой мощную поковку в 
форме гантели с двумя отверстиями диа- 
метром 20 мм под вороток (хотя здесь уме- 
стнее "ворот”). Если жесткого воротка нет, 


Фото 1. Удлинение накидного ключа трубой. 

Фото 2. Момент 28 кгс-м обеспечен. 

Фото 3. Торцовый ключ 30x32 от грузовика "Урал". 


мы подшипников из твердой стали и недо- 
пустимо сблизить беговые дорожки шари- 
ков, нужен еще больший момент. А сорвать 
резьбу на гайке или цапфе практически не- 
возможно (ту же резьбу М20х1,5 имеют ко- 
лесные гайки ЗИЛ-130, которые обычно 
отворачивают трехметровым рычагом, раз- 
вивая момент свыше 60 кгс»м). 

И в заключение - о взаимозаменяемо- 
сти гаек ступиц с двухрядными подшипни- 
ками. Штатные гайки имеют фиксирующие 
пояски - либо самоконтрящие обжимные, 
либо мягкие, которые вдавливают в пазы 
цапфы. Резьбу М20х1,5 и шестигранник "на 
30” имеют гайки ступиц передних колес 
"Москвича-21 41” и всех колес "Самары” и 
"Оки”. Гайка передней ступицы "Таврии” 
(резьба М18х1,5, шестигранник "на 27”) аб- 
солютно идентична гайке левой передней 
ступицы "Жигулей”, хотя и несет другой но- 
мер по каталогу. 

□ 


126 ЗА РУЛЕМ 10/97 


СвоимиСилами 

”ООСКВИЧ-214Г: 

^'^^алвим ПРИЦЕПНОЕ УСТРОЙСТВО 



Монтировать прицепное устройство (из 
имеющихся в продаже мы выбрали изделие 
венгерской фирмы "Автофлекс” - фото 1) 
лучше на подъемнике или яме. 

Вынимаем пистоны, крепящие обивку 
багажника к задней стенке, и откидываем ее 
коврик (фото 2). Снимаем запасное колесо. 
Чтобы получить доступ к левому лонжерону 
(здесь надо закрепить прицепное устройство), 
снимаем глушитель. Для этого распускаем 
хомут, стягивающий трубы глушителя и резо- 
натора. Легкими ударами молотком обстуки- 
ваем соединение и разъединяем его. Снима- 
ем глушитель с подвесок (фото 3). 

Примеряем устройство, чтобы опреде- 
лить, насколько хорошо оно встает по месту. 
Наше подходило плохо. Боковины уперлись в 
отбортовку кузова, поперечная труба - в болт 
крепления запасного колеса, а пластина кре- 
пления электроразъема - в бампер. Приш- 
лось отрезной машинкой удалить лишний 
металл с боковин устройства (фото 4, места 
подгонки показаны стрелкой), а также с по- 
мощью сверла и острого зубила вырезать по 
месту небольшие куски из бампера. 

Боковины должны крепиться болтами 
через технологические отверстия в лонжеро- 
нах. Но оказалось, что диаметр этих отвер- 
стий больше прилагаемых шайб и болты про- 
валиваются. Потребовалось изготовить до- 
полнительную накладку и просверлить в ней 
такие же отверстия, как в боковинах устрой- 
ства (фото 5). Пропускаем болты в отверстия 
лонжеронов, надеваем распорную втулку, на- 
кладку и гайкой затягиваем этот пакет клю- 
чом "на 1/’(к фото 6). 

Теперь устройство подвешено, и его не 
нужно поддерживать. Снизу в боковинах 
есть еще четыре отверстия для крепления 
его к кузову. Через них насквозь сверлим в 
лонжероне и полу вертикальные отверстия 
диаметром 9 мм, используя прицепное уст- 
ройство как кондуктор (фото 7). Сверху в 
багажнике напильником расширяем эти от- 
верстия до диаметра 13 мм. Через них вво- 
дим внутрь лонжерона четыре распорные 
втулки. Устанавливаем болты с шайбами 
(фото 8). Гайками под ключ "на 17” притяги- 
ваем устройство к кузову (фото 9). Чтобы 
они не отворачивались, ставим контргайки 
из комплекта крепежа. Окончательно затя- 
гиваем крепление прицепного устройства к 
автомобилю. 

Устанавливаем электроразъем с прово- 
дами. Для них сверлим отверстие в полу ба- 
гажника (на фото 8 показано стрелкой). Кре- 
пим разъем к пластине устройства самореза- 
ми (фото 10). 
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Эту работу выполняют, когда вентилятор 
начинает вращаться со скрежетом и шумом 
или вовсе не включается. Если датчик вклю- 
чения, реле и предохранитель в порядке, при- 
чиной отказа может быть длительное бездей- 
ствие, например зимой, когда коррозия "при- 
хватывает” вал электромотора в подшипнике 
скольжения и он проворачивается в крышке. 
Продукты износа щеточного узла могут нако- 
питься в направляющих щеток, тогда они "за- 
виснут” и электроцепь разомкнется. Наконец, 
щетки могут просто полностью износиться. 

Электромоторы вентиляторов на "жигу- 
лях” бывают двух типов: разборные и нераз- 
борные. Они взаимозаменяемы. На нашей 
машине был установлен итальянский - раз- 
борный. 

Для работы специнструмента не потре- 
буется. Но будет необходима торцовая голов- 
ка ”на 7” для отворачивания болтов электро- 
мотора. 

Отсоединяем аккумуляторную батарею и 
провода из разъема питания электромотора 
вентилятора (фото 1). Отсоединяем провода 
от датчика включения вентилятора (фото 2). 
Ключом ”на 10” отворачиваем три болта кре- 
пления кожуха вентилятора к радиатору (фо- 
то 3). Вынимаем его из автомобиля (фото 4) 
и кладем на верстак. Ключом "на 10” отвора- 
чиваем три гайки крепления вентилятора к 
кожуху (фото 5). Отверткой поддеваем и 
снимаем пружинную шайбу, фиксирующую 
крыльчатку на валу электромотора (фото 6). 
Снимаем крыльчатку с вала. Плоскогубцами 
вынимаем из вала штифт. Если он не подда- 
ется, его можно выбить молотком и подходя- 
щей по диаметру выколоткой (фото 7). Сни- 
маем запорное кольцо, ограничивающее пе- 
ремещение ротора в осевом направлении (на 
фото 7 указано стрелкой). Инструкция реко- 
мендует использовать специальный съемник, 
но можно обойтись и отверткой, осторожно 
поддевая и смещая кольцо от центра. Сни- 
маем текстолитовую шайбу, находящуюся 
под запорным кольцом. Торцовым ключом 
”на 7” отворачиваем четыре болта, стягиваю- 
щие электродвигатель (фото 8). Снимаем 
нижнюю крышку (фото 9) и осматриваем ще- 
точный узел. Щетки должны быть подпружи- 
нены и легко перемещаться в своих направ- 
ляющих. Если они загрязнены, промываем их 
в бензине и продуваем сжатым воздухом. 
Полностью изношенные щетки заменяем. 
Снимаем верхнюю крышку (фото 10). Если 
вал ротора электромотора затронула корро- 
зия, то шлифуем его мелкой наждачной бу- 
магой. Ею же обрабатываем ламели коллек- 
тора ротора. 

Сборка - в обратной последовательности. 


^ ^ СвоимиСилами 

«■^ИГУЛИ”: РАЗБИРАЕМ 

ЭЛЕКТРОВЕНТИЛЯТОР РАДИАТОРА 
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Обычно эту операцию выполняют, когда 
необходимо заделать трещину или пробоину, 
очистить бензобак от грязи и воды. Трещины 
появляются, как правило, возле мест крепления 
или сварных швов. Причина - повышенные на- 
грузки, коррозия металла. Часто нагрузки (зна- 
копеременные) возникают из-за неисправной 
системы вентиляции, когда бак чрезмерно рас- 
ширяется и сжимается - в старых иномарках 
это весьма распространенное явление. Но даже 
у них, в отличие от наших автомобилей, лары 
бензина не попадают в атмосферу. Они соби- 
раются в специальной емкости - адсорбере и 
затем отправляются во впускной коллектор. 
Регулирует эту подачу электромагнитный кла- 
пан. Именно из-за его неисправности на нашем 
"Опеле", когда прекратилась вентиляция бака, 
последний и дал трещину. 

Делать эту работу лучше на яме или подъ- 
емнике. Можно и на полу, приподняв задок ав- 
томобиля. Специального инструмента не потре- 
буется, но обязательно надо соблюдать правила 
пожарной безопасности! 

Отключаем аккумуляторную батарею. Рас- 
пустив хомут, отсоединяем топливный шланг, 
идущий от электронасоса к форсунке (фото 1). 
Снимаем шланг обратного слива бензина в бак 
(фото 2) и сливаем остатки топлива через трубки 
в подходящую чистую емкость. С левой стороны 
бака отсоединяем шланг, идущий к адсорберу 
бензиновых паров (фото 3). Снимаем разъем с 
датчика уровня топлива (фото 4). Отсоединяем 
разъем электропитания топливного насоса (фото 
5). Удаляем крышку бензобака и вывинчиваем 
три самореза, крепящих горловину бака к крылу 
(фото 6). Закрываем горловину тряпкой, чтобы в 
нее не попала грязь с внутренней поверхности 
крыла. Ключом "на 13” отвинчиваем два болта 
на стальных лентах, крепящих бак (фото 7), под- 
держивая его руками. Теперь снимаем бак с ав- 
томобиля, а затем датчик уровня топлива. Для 
этого есть специальный ключ (о чем сказано в 
инструкции), но мы воспользовались подходя- 
щей П-образной скобой (годится еще отвертка и 
молоток). Помечаем положение корпуса датчика 
относительно бака и поворачиваем против часо- 
вой стрелки до тех пор, пока корпус не выйдет из 
зацепления. Вынимаем датчик из бака (фото 8). 
Отворачиваем ключом "на 8” шесть болтов креп- 
ления электронасоса (фото 9) и извлекаем насос 
из бака (фото 10). Засорившийся сетчатый 
фильтр снимаем, промываем в чистом бензине и 
продуваем сжатым воздухом. 

Заделывать трещины или пробоины в баке 
можно тремя способами: газовой сваркой, пай- 
кой или различными клеями. Мы предпочли 
первый. Промыли четыре раза бак горячей во- 
дой (последний с содой) и вновь заполнили его, 
чтобы вода вытеснила остатки паров бензина. 
Заткнули отверстия подходящими пробками, 
перевернули вверх трещиной и заварили ее. 

Сборка - в обратной последовательности. 


”0ПЕЛЬ- 

СНИМАЕМ БЕНЗОБАК... 
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К.\ДЕТ : 

и РАЗБИРАЕМ СТАРТЕР 



Это приходится делать, когда стартер на- 
чинает работать с перебоями, а то и вовсе не 
вращается. Причин тому немало - изношенные 
щетки и коллектор ротора, сломавшаяся об- 
гонная муфта, обрыв проводов обмотки, отка- 
зы втягивающего реле. Еще больще причин 
скрывается "вокруг” стартера: разряженная 
аккумуляторная батарея, неисправные замок 
зажигания, реле включения стартера, окис- 
ленные контакты и т, п. 

Делать эту работу лучше на яме или 
подъемнике, поскольку стартер можно вынуть 
только снизу автомобиля. Специального инст- 
румента не потребуется. 

Сначала отсоединяем аккумуляторную 
батарею. Снимаем корпус воздушного фильт- 
ра, чтобы получить доступ к стартеру (фото 1). 
Ключом "на 13” сверху отворачиваем два бол- 
та крепления стартера к картеру сцепления 
(фото 2). Снизу ключом ”на 15” отвинчиваем 
болт крепления кронштейна стартера к блоку 
мотора (фото 3). Ключом "на 13” отворачива- 
ем гайку крепления "плюсового” провода 
стартера на втягивающем реле (фото 4), а 
ключом ”на 10" - гайку провода, питающего 
реле (клемма ”50”). 

Снимаем стартер (фото 5) и кладем его 
на верстак. Ключом "на 1 3" отворачиваем гай- 
ку, крепящую короткий "плюсовый” провод 
стартера к реле (фото 6), и снимаем его. Клю- 
чом "на 10” отворачиваем две гайки крон- 
штейна стартера (фото 7), а потом шпильки, 
стягивающие корпус и головку стартера (фото 
8), и разъединяем их. Передвигаем опорное 
кольцо на валу ротора в сторону шестерни. 
Отверткой подцепляем стопорное кольцо и 
сдвигаем его из канавки. Делать это следует 
аккуратно, чтобы не травмировать руки. Изв- 
лекаем из стартера блок шестерен планетар- 
ной передачи и обгонную муфту. Ключом "на 
7” отворачиваем два болта крепления крышки 
коллектора (фото 9) и вынимаем ротор со ще- 
точным узлом. Снятые части (фото 10) про- 
мываем в бензине и продуваем сжатым воз- 
духом. Внимательно осматриваем детали. 
Щетки должны свободно перемещаться в сво- 
их направляющих и быть поджаты пружинами. 
Минимальная длина щеток - 8 мм. На нашем 
стартере две щетки были сильно изношены. 
Их заменили на новые от отечественного 
стартера, придав напильником соответствую- 
щую форму. На коллекторе не должно быть 
больших следов подгораний и глубоких цара- 
пин. Правда, можно попробовать удалить их 
мелкозернистой наждачной бумагой. Смазы- 
ваем пластичной смазкой вращающиеся 
(скользящие) детали и собираем стартер в об- 
ратной последовательности. 
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Изношенные или поврежденные подшипники коробки дифференциала вы- 
дают себя непрерывным повышенным шумом при любом режиме движения 
автомобиля. В этом случае не следует ждать дальнейшего развития собы- 
тий - подшипники необходимо заменить. Как это сделать - рассказывает 
Роберт ПО ДОЛЬНИК. 


Характерная особенность практиче- 
ски всех дифференциалов легковых ав- 
томобилей (заднеприводных, передне- 
приводных, полноприводных, межколес- 
ных, межосевых) - несимметричное рас- 
положение опор (подшипников) относи- 
тельно зубчатого венца ведомой шестер- 
ни. Ближайший к этой шестерне подшип- 
ник (на "жигулях” и "москвичах” - левый 


дующих затратах на ремонт, а в безопас- 
ности. 


Чтобы получить доступ к подшипни- 
кам дифференциала, нужно сначала из- 



Рис. 1 , Съемник 
подшипников 
ди()х))еренциала 
автомобилей ВАЗ- 
2101. ..2107, 2121: 

1 - винт; 2 - траверса: 

3 - винт торцевой; 

4 - лапка; 5 - упор. 


ПО ходу движения) обычно изнашивается 
сильнее. 

Полное ("аварийное”) разрушение 
подшипника - дело довольно редкое. И, 
как правило, вполне предотвратимое. В 
подшипнике сильнее всего нагружены 
контактными напряжениями ролики, затем 
внутреннее кольцо и, наконец, наружное 
кольцо. В то же время последнее установ- 
лено в узле неподвижно, поэтому различ- 
ные его участки нагружены неодинаково. 
Именно поэтому питтинг - усталостное 
разрушение дорожки качения - прежде 
всего можно обнаружить на сильно нагру- 
женном участке наружного кольца. 

О том, чем оборачивается износ под- 
шипников дифференциала, говорилось 
уже не раз. Это - "потеря геометрии”, на- 
рушающая точность вращения ведомой 
шестерни и, следовательно, нормальное 
ее зацепление с ведущей. 

Ездить при беспокоящем щуме под- 
шипников нельзя: разрушение хотя бы 
одного из них обычно выводит из строя 
весь редуктор - и дело даже не в после- 
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Рис. 2. Съемник 
подшипников 
дифференциала 
автомобилей 
"Москвич-403", 407, 
408, 412, 2138, 2140 
(позиции - 
по рис. 1). 
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ІБОимиСилами 

АЖИГАНИЕ? 

ПОД ЗАМКОМ! 


Заменить в автомобиле замок зажигания - что может быть проще? Пара 
сотен тысяч рублей мастеру за работу да плюс цена самого замка - и через 
какой-нибудь час ваш автомобиль вновь ”в строю". Но разве не приятно 
самому повозиться с хитроумным устройством, получив непередаваемое 
удовольствие от сделанного своими руками дела! Поздравь себя, умелец, - 
теперь ты легко справишься с механизмом любого замка: квартирного, 
дачного, гаражного. Ведь устроены они в принципе... почти одинаково. 
Рассказывает Валентин ГРИГОРЬЕВ. 


Один из самых распространенных у нас 
автомобильных замков, устанавливавшийся 
на многих моделях автомобилей, вы видите 
на рисунках и снимках - ВК347. Его "болез- 
ни” традиционны: чаще всего это затруд- 
ненный поворот центрального цилиндра 
вместе с ключом, рано или поздно завер- 
шающийся поломкой ключа. Тут и начина- 
ются проблемы. Дело в том, что извлечь 
замок с выключателем зажигания из поса- 
дочного гнезда в кронштейне можно лишь в 
одном положении ключа - "зажигание”, ко- 
гда запорный стержень противоугонного 
устройства выведен из отверстия вала руля. 
Если рабочая часть ключа целиком в сква- 
жине замка, у вас еще есть шанс (напри- 
мер, с помощью подходящей отвертки) при- 
вести замок в положение "зажигание”, что 
позволит затем его снять обычными прие- 
мами. Но случается и так, что цилиндр зам- 
ка чем-то заклинен - и никакому воздейст- 
вию извне не поддается. В этом случае во- 
прос о ремонте можно снимать с повестки 
дня: замок (или сам кронштейн) приходится 
взламывать. "Бывалый” российский авто- 



Фото 1 . Выключатель ВК347 разобран. 


любитель, конечно же, сразу вспомнит о 
припасенных в багажнике напильниках, но- 
жовочных полотнах, зубилах - увы, на на- 
ших дорогах водителю по-прежнему может 
не хватить штатного комплекта гаечных 
ключей. 

Если выломать отказавший замок уда- 
лось, то до дома или гаража доехать уже 
несложно. На электрической колодке, под- 
ключающейся к замку, нужно найти контак- 
ты ”30” ("плюс”), ”15/1” (зажигание) и ”50” 
(стартер). Первые два соедините, скажем, 
кусочком проволоки, "включив” таким обра- 
зом зажигание (на панели загорятся лам- 
почки). Отдельным куском провода подайте 
"плюс” на контакт ”50” - включится стартер. 
(Если эти контакты не имеют общей колод- 
ки, то можно соединять их и непосредствен- 
но между собой, но учтите, что в цепи 
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”30-50” протекает значительный ток, и 
будьте осторожны.) 

ЕСЛИ ЗАМОК УДАЛОСЬ СНЯТЬ... 

Итак, замок у вас в руках. В скважине 
виден остаток ключа. Надо его извлечь. 
Первым делом удаляем декоративную об- 
лицовку с надписями или метками. Под ней 
спрятан штифт, удерживающий в металли- 
ческом корпусе выключателя собственно 
замок. Как извлечь штифт? Иногда он не- 
сколько выступает из корпуса, соблазняя 
ухватить его подходящими щипцами. Но 
удается это редко. Выход один - высверлить 
штифт сверлом диаметром около 3 мм. 



Фото 2. Полностью разобранная замковая чааь. Рядом - 
обломок ключа. Цилиндр сильно изношен. 


(Именно так сделали и мы, разбирая наш 
"экспонат”.) Штифт хотя и стальной, но мяг- 
кий - сверлить легко. 

Теперь с помощью тонкого стержня, 
маленькой отвертки и т. п. вы можете вы- 
толкнуть из скважины замка обломок ключа. 
Если последний был сломан лишь вследст- 
вие чересчур решительного вмешательства 
(бывают такие "темпераментные” водители), 
а не в результате заедания замка, можно 
воспользоваться запасным ключом (наде- 
емся, что он у вас есть) и в дальнейшем 
быть осторожнее. Кстати, даже по обломку 
ключа, купив подходящую "болванку”, мало- 
мальски опытный слесарь (в том числе и 
"рукастый” автовладелец) легко может из- 
готовить новый ключ, не говоря уже о спе- 
циализированной мастерской. 

Если же замок заедает, можно попро- 


бовать его отремонтировать. Но прежде 
нужно понять принцип его действия. Взгля- 
ните на рис. 1 . Когда вы вставляете ключ в 
замочную скважину центрального цилиндра 
2, подпружиненные штифты 3 (их пять пар) 
занимают такое положение, при котором 
место стыка каждой пары совмещается с 
наружной поверхностью центрального ци- 
линдра 2. В этом положении поверните ключ 
вместе с цилиндром и находящимися в нем 
штифтами и включите зажигание или стар- 
тер. Ключ можно вынуть после того, как вы 
вернете цилиндр в исходное положение; при 
этом, "обходя” продольный профиль бородки 
ключа, прижатые к нему пружинками фикси- 
рующие штифты имеют возможность пере- 
мещаться в направляющих отверстиях ци- 
линдра 2 и корпуса 1. Если что-нибудь за- 
трудняет перемещение этих пар штифтов, 
например, грязь в замке, износ отверстий, 
особенно в цилиндре, когда штифты могут 
перекашиваться и даже заклиниваться, упи- 
раясь в кромки отверстий (рис. 2), то замок 
работает плохо. Износ ключа и штифтов, 
контактирующих с ним, сдвигает место сты- 
ка пар штифтов к центру замка, отчего пос- 
ледний опять-таки работает хуже. На концах 
штифтов, контактирующих с ключом, обра- 
зуется похожая на пропил канавка (см. рис. 
2, г) - результат длительного (сотни часов и 
больше!) действия взаимных вибрационных 
перемещений. Ведь штифты поджаты пру- 
жинками к ключу, что не позволяет им сво- 
бодно вращаться. Поэтому уже в первых до- 
статочно длительных поездках они "находят” 


Рис. 1 . Схема механизма замка: 1 - корпус; 2 - цилиндр; 
3 - штифты; 4 - пластина; 5 - ключ. 



<гэсе зсе ■с.'су^ие. в котором в дальней- 
,--еа * :с~5:»г*г= 5 других (например, двер- 
=г».а зт'о не происходит, так как 

«тЕ^ е -л -ддолго не "задерживаются”. 

«гсл работы этого механизма при 
"обоооте ключа штифты 4 корпуса, 
■эвсі'эе “сухинками к цилиндру 5, остав- 
■та;" -г следы трения, постепенно пре- 
ас«_4-с_.-еся в канавки, показанные на 
лк; I - д и на фото 2. Позиция д на рис. 2 
■ ■ •; “сиоует предельный износ централь- 
; -ллиндра - с канавками от штифтов 
ада? '.лѵбины, которая равна их ходу 8 при 
замке. Такой "замок” можно легко 
ГЧСЬ": -е только "неродным” ключом, но и 
отверткой. (Чаще этим "болеют” 
■г- - дверей крышки багажника, которые 
“ несколько иную, более компактную 
С’-'Гг./кцию - рис. 3.) Здесь штифты 3 оди- 
сложной формы, выполнены из 
.СУ ой пластины и подпружинены относи- 
“т г-с центрального цилиндра. Всего (в 
.'“.■лях”) 6 штифтов. При вставленном 
;■ ключе 4 штифты убраны в цилиндр. Ко- 
дов •люч вынут, пружина поднимает штифт 
*:* попадает в фиксирующую канавку 
-дстса 1 Гб”). Замок закрыт. По мере из- 


стиях корпуса "зависают”, блокируемые гря- 
зью. Такой горе-замок можно включить да- 
же отверткой. Зато при попытке смазать его 
маслом случаются неожиданные эффекты: 
освободившись, штифты 4 усилием пружи- 
нок снова прижимаются к штифтам 5, но за- 
мок... оказывается заблокирован. Виной то- 
му - износ плюс грязь. Таких случаев из- 
вестно немало. 

Осматривая замок, сбоку на корпусе вы 
увидите еще одну группу фиксирующих 
штифтов. Ее назначение - обеспечить из- 
влечение ключа в положении "стоянка”. Не 
надо путать это с тем, что некоторые "фир- 
мы”, изготавливая более сложные замки, 
используют ключи, имеющие крестообраз- 
ное сечение и дополнительные профилиро- 
ванные "бородки”. Разумеется, в этом случае 
с каждой "бородкой” работает свой штифто- 
вый механизм. Вообще же разработчик зам- 
ка может как угодно усложнять конфигура- 
цию ключа, располагая вокруг него фикси- 
рующие штифты под различными углами. 
Подобные замки вы можете видеть в сей- 
фах, квартирных дверях, гаражах и так да- 
лее. 

Итак, теперь вы готовы непосредствен- 
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Рис. 2. Схема работы штиф- 
тового механизма: 1 - запор- 
ная пластина; 2 - пружина; 3 - 
корпус; 4 - штифт корпуса; 5 

- штифт цилиндра; 6 - цент- 
ральный цилиндр; 7 - ключ; а 

- ключ вынут: б - ключ встав- 
лен; в - поворот цилиндра; г - 
частично изношенный замок в 
закрытом состоянии; д - пол- 
ностью изношенный замок 
(цилиндр можно повернуть 
без ключа, так как фиксирую- 
щие штифты корпуса скользят 
по выработанным канавкам). 




-оса ключа при каждом повороте цилиндра 
_'ифты, подобно резцам, прорезают канав- 
‘и в корпусе. В конце концов замок прихо- 
Д/я- в негодность. 

Но вернемся к замку зажигания. При 
длительной его работе "разбиваются” (и 
“оежде всего - опять-таки из-за вибрации) 
-аправляющие отверстия штифтов (рис. 2, г, 
д . При поломке пружинок или их заедании в 
сжатом состоянии соответствующие пары 
_тифтов могут "проваливаться" в отверстия 
Е корпусе, блокируя цилиндр. Повернуть его 
-е удастся. Бывает, что штифты 4 в отвер- 


но к ремонту. Чтобы добраться к штифтам 
(см. рис. 1), нужно снять пластину 4, фикси- 
рующую пружинки. Пластина в сечении 
имеет "ласточкин хвост” и под небольшим 
усилием сдвигается вдоль оси замка, если 
ограничительная шайба, напрессованная на 
передний конец цилиндра 2, находится в 
подходящем для этого положении. Если нет, 
нужно повернуть цилиндр или (если он по- 
чему-либо не поворачивается), поддев от- 
верткой, снять с него шайбу и "вилку”. 
Имейте в виду, что при этой операции мини- 
атюрные пружинки (диаметр 2 мм) - осо- 


СбоимиСі 


ллами^ 


бенно если вы забудете вынуть ключ из 
замка - могут вылететь из отверстий и по- 
теряться. Значит, здесь необходима особая 
аккуратность. Кстати, утерянную пружинку 
удается заменить кусочком стяжной пружи- 
ны старого сальника, предварительно рас- 
тянув ее, чтобы она стала работать на сжа- 
тие. Можно изготовить и самодельную, на- 
вив 8-10 витков стального корда сечением 
0,15-0,2 мм на подходящую швейную иглу. 
В случае если вы обнаружите, что штифты в 
отверстиях слишком свободны, их можно 
заменить новыми, - например с увеличен- 



Рис, 3. Схема штифтового механизма замка двери: 1 - 
корпус: 2 - цилиндр; 3 - штифт; 4 - ключ; а - ключ вста- 
влен (замок открыт); б - замок закрыт. 

ным на 0,1-0,15 мм диаметром. Их тща- 
тельно подгоняют "по ключу”, добиваясь, 
чтобы торцы совместились с поверхностью 
цилиндра. Длина штифтов в корпусе не 
столь важна. Но лучше оставить ее преж- 
ней. 

Конечно, изношенный замок имеет 
смысл ремонтировать лишь в ситуациях, ко- 
гда оперативно заменить его новым вы не 
можете, так как при больших зазорах между 
деталями (см. выше) этот механизм работа- 
ет ненадежно. Устранить же некоторые за- 
зоры довольно трудно, а то и невозможно, 
особенно в дверных замках с силуминовыми 
деталями. 

Кстати, если уж вы решили заняться 
замком, то никто не мешает вам изготовить 
любой - по собственному разумению - 
ключ. Профиль его "бородки” - в общем-то 
дело вкуса и умения. Нежелательно лишь, 
чтобы углы "подъема” штифтов превышали 
40-45°, иначе ключ трудно будет вставить в 
скважину - нагрузка, перекашивающая 
штифты, окажется больше. Разумеется, ес- 
ли при ремонте вам пришлось увеличить 
толщину штифтов, то не забудьте и о второй 
их группе для положения "стоянка”, иначе 
ключ в этом положении извлечь не удастся. 

Чем смазать замок? Лучше всего по- 
дойдет натуральный графит или хотя бы 
"пудра” из мягкого карандашного грифеля. 
Масло - повторяем - притягивает пыль, со 
временем образуя плотную грязь и нарушая 
работу замка. 

Кстати, обратите внимание: пока замок 
новый, он работает точно - и не всякий зло- 
умышленник откроет его отмычкой или слу- 
чайным ключом. Когда же замок изношен... 
Выводы делайте сами. 
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ѵ^Боимиѵ^илами 
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ТОТ "ВЕЧНЫЙ” 

КРАНИК... 


Сколько "Тосола” утекло мимо кранов отопителя на "жигулях”, а они по- 
прежнему на конвейере. Видимо, проблема их герметичности отойдет в 
прошлое только вместе с самим автомобилем... Способы ремонта крана 
описывались в журнале неоднократно (например, 1992, № 4; 1994, № 12). 

О некоторых из них, делающих кран почти "вечным”, рассказывает Андрей 
ЗАБЕЛИН. 


Мне могут возразить: кто же станет ре- 
монтировать кран, если сейчас его можно 
где угодно купить - и не очень дорого! Все 
так - но любой, кто сталкивался с каприза- 
ми этого крана и мучился, меняя его, поста- 
рается сделать так, чтобы несколько лет во- 
все не вспоминать о нем. Не случайно воз- 
никла своеобразная "школа” - как пользо- 
ваться этим краном, чтобы продлить срок 
его службы, который, как известно, прежде 
всего определяется старением материала 
диафрагмы. Если ее резина уже через год 
покроется трещинами, можно ли последую- 
щий разрыв считать неожиданным? 



Реконструированный кран отопителя. 

Сберегая кран, владелец обычно стара- 
ется поменьше его шевелить. Например, от- 
крывает в первые осенние холода, а закры- 
вает в апреле-мае, при этом приток тепла в 
салон регулируется только изменением ко- 
личества воздуха, протекающего через ра- 
диатор отопителя. Оставить кран открытым и 
на лето, к сожалению, невозможно. Ведь да- 
же полностью перекрыв подачу воздуха, тру- 
дно избавиться от его "протечки” через не- 
плотности заслонок. Из-за этого в салоне 


Рис. 1. Штатный кран. Стрелкой показана плоскость 
распила колпачка. 



становится жарко, а провентилировать его 
нечем. Наконец, есть и такие, кто, опасаясь 
поломки крана, не включает его даже при 
холодной погоде. Кстати, в этом иногда есть 
резон: если в ответственной поездке вы за- 
метили, что "Тосол" начал едва заметно под- 
текать через кран, а до финиша сравнитель- 
но недалеко, кран действительно лучше не 
трогать. Ведь есть все признаки, что в диа- 
фрагме уже появился небольшой свищ - и 
стоит на нее нажать, она порвется. За этим 
последует струя "Тосола” под ноги вашему 
пассажиру и сопутствующие осложнения: как 


минимум, придется любым способом заглу- 
шить (пережать и т. д.) резиновый шланг, по 
которому Тосол” поступает в отопитель. 

Вот почему - как это ни скучно! - кран 
отопителя нужно приводить в порядок летом 
или в начале осени, а не в январе, напри- 
мер... Впрочем, если вы бывалый владелец 
"Жигулей”, значит, в гараже валяется не- 
сколько неисправных кранов - почему бы не 
заняться ими даже зимой? 


Один из способов подготовить "вечный” 
кран представляем ниже. 

К крану с порвавшейся диафрагмой 
применяют "хирургию”, отпилив ножовкой 
верхнюю часть колпачка, как показано 
стрелкой на рис. 1 . Затем осторожно, чтобы 
не деформировать остаток колпачка, выби- 
вают штифт и удаляют все внутренние де- 
тали. Случается, что диафрагма, даже по- 
врежденная, не позволяет извлечь из крана 
центральный конус, к которому она крепится 
(заклепкой или винтом М4). В этом случае 
диафрагму нужно обрезать вплотную к ко- 


нусу, в корпусе же остается ее наружная 
часть, удерживаемая завальцовкой корпуса 
на фланце колпачка (рис. 2). 

Изготавливают новые детали: шпин- 
дель 4, корпус 6, резьбовую втулку 5. При 
сборке шпиндель ввертывают в корпус до 
упора, а корпус устанавливают в оставшую- 
ся часть колпачка с таким расчетом, чтобы 
остаток диафрагмы сжался и выполнил роль 
уплотнителя. В этом состоянии затягивают 



Рис. 2. Измененная конструкция крана: 1 - корпус крана; 2 - винты М4 (2 шт.); 3 - вороток; 4 - шпиндель; 
5 - резьбовая втулка; 6 - корпус; 7 - набивка; 8 - остатки диафрагмы. 
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= 2 _■ 4 относительно корпуса 

^’г--=.г~г= -абивкой 7, которую сжимает 
>•: — .лка. Детали желательно изго- 

-а_: - -ость уплотнения корпуса б ос- 
-"О: ' о,<азрагмы зависит от правильной 
ву-'^ов 2, поэтому отверстия для 
ш^-ов -ужно выполнить с достаточной 
Лучший способ такой: корпус 6 
е^-€^-т«ают на место и, сжав весь комп- 
^в-агеу. включая остатки диафрагмы, в 
"С верхним краям пазов в колпачке 
^ е-ас" отверстия для винтов М4 в корпу- 
- т “ос-те нарезания резьбы, собирая но- 
; за- вы вновь воспользуетесь тисками. 

I --/ю конструкцию вы можете не- 
; видоизменить, если хорошо владе- 
‘с-<е«ами пайки. В этом случае в корпу- 
. ; -€ ‘іадо выполнять резьбовые отвер- 
.г кт 3.-5 БИНТОВ 2. Корпус закрепляется в 
^"^з'^^бйся части колпачка оловянно-свин- 


цовым припоем (пайка) или даже клеем. 
Для этой цели, например, подходит двух- 
компонентная шпатлевка. Но пайка все-та- 
ки предпочтительнее - она более надежна. 

Если остатки поврежденной диафрагмы 
не могут выполнить роль уплотнения корпу- 
са 6, вариант с пайкой даже предпочтитель- 
нее. В противном случае требуется еще и 
подобрать необходимое уплотнение, спо- 
собное заменить диафрагму (например, 
кольцо из листовой резины толщиной 1... 2 
мм). 

В качестве детали 3 (воротка) вполне 
подходит штифт, оставшийся от разборки 
неисправного крана. 

Отремонтированный (точнее - реконст- 
руированный) таким образом кран показан 
на фото. 

Некоторые автомобилисты при "дора- 
ботке” крана успешно использовали сантех- 
нические детали. Для этого годится водо- 


СвоимиСилами 


проводный вентиль 3/4 дюйма, у которого 
заимствуют крышку с резьбой С 7/8 (наруж- 
ный ее диаметр 30,2 мм) или же крышку с 
резьбой С1 (наружный диаметр 33,25 мм). В 
то же время необходимый размер детали, 
вставляемой в остаток колпака "жигулев- 
ского” крана, равен 32,3 мм (см. ранее при- 
веденные рисунки). Значит, меньшую из 
крышек "дорабатывают'’ (пайкой с намоткой, 
например медной проволоки) до нужного 
диаметра, а потом - опять-таки пайкой - 
соединяют с колпаком. Проще же использо- 
вать большую из крышек - ее резьбовую 
часть попросту опиливают "под размер”. 
Дальше - уже знакомая пайка. 

Шпиндель водопроводного вентиля 
очень хорошо подходит для работы "в паре” 
с корпусом крана "Жигулей”. Уплотняется 
же его стержень традиционно - набивкой 
под резьбовой втулкой. Очень просто и на- 
дежно - на многие годы. 


” ТТУБЛЬ-Г И II: 

Д ПОДКЛЮЧАЕМ ТАХОМЕТР 


еовоначально новая система зажига- 
•=«5 - с двумя коммутаторами 3620.3734 - 
ззсабатывалась для автомобиля ВАЗ- 
При этом возникли затруднения с 
-сс'.-ючением тахометра и блока ЭПХХ 
15 5761). Помогло несложное согласую- 
устройство, схема которого представ- 
на рис. 1, а "готовый” вид (печатная 
- на рис. 2. Сделать его может каж- 
кому приходилось держать в руках па- 
Использованные радиодетали не 
■: іАлежат к разряду дефицитных, а ка- 

- _ '.у индуктивности 11 (см. рис. 1 ) нетруд- 

- 'зготовить самому, намотав на винт- 
іггсечник провод ПЭЛ 0,1 (или ПЭВ 0,1) до 
:%'слнения каркаса. 

Г ^ечатную плату делают из фольгиро- 
іс— юго стеклотекстолита размером 60x35 
и толщиной 1,5-2 мм. После распайки 
і.г*алей ее желательно покрыть нитрола- 


Разработки уральского умельца Игоря ИГНАТОВА (см. ЗР, 1997, № 2 и 5) 
продолжают привлекать внимание автолюбителей. Свидетельство тому - 
все новые и новые читательские письма, непрекращающиеся телефонные 
звонки в редакцию. Для многих остался неясным вопрос: как подключить 
к ”безбегунковым” системам зажигания тахометр и блок ЭПХХ? 
Публикуем ответ автора. 



ком для защиты от 
влаги, просушить и 
установить в подхо- 
дящий корпус. На- 
лаживать (настраи- 
вать) ничего не тре- 
буется. 

Что касается 
системы зажигания, 
условно названной 
мной ”Дубль-11” (ЗР,. 

1997, № 5), то она была установлена на Рис. 2. Печатная плата согласующего устройства. 


Вход 

Контакт N6 


^мм^тато^а 


12В 


Контакт N6 
коммутатора N2 


Выход 


к тахометру и 
блоку ЭПХХ 



автомобиль УАЗ-31514, не имеющий ни 
тахометра, ни блока экономайзера. Испы- 
тания же на "семерке” показали, что сог- 
ласующих устройств ей вовсе не требует- 
ся: тахометром и блоком ЭПХХ успешно 
"управляет” контакт № 3 коммутатора 
6420.3734. Нужно лишь соединить его с 
соответствующими входами этих приборов. 


Рис. 1. Схема согласующего устройства: Ѵ01, Ѵ02 - 
0223 или любые аналогичные кремниевые диоды: ѴТ1 
- транзистор КТ315 с любой буквой; Р1-В6 - 
резисторы типа МЛТ; Е1 - катушка индуктивности 
(показана на выноске). 
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виться 
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1 -, 


і: 


Двигатель М102 пережил не одно поко- 
ление "мерседесов”: его ставили на модель 
ѴѴ123 с 1980 года, на ѴѴ201 - с 1982 года и 
на ѴѴ124 - с 1985 года. Замену цепи в нем 
обычно требуется производить после пробе- 
га 120 тыс. км, причем тянуть с этим крайне 
нежелательно: обрыв ее неминуемо приво- 
дит к "встрече” клапанов с поршнями и, как 
следствие, к дорогостоящему ремонту с по- 
купкой многих деталей. Показательно, что 
фирменные "мерседесовские” станции тех- 
обслуживания, как правило, не берутся ре- 
монтировать такие моторы, а предлагают 



1 . Перед расстыковкой старой цепи ее фиксируют 
зажимами. 

владельцу другой - не новый, но не имев- 
ший подобного повреждения. Поскольку об- 
рыв цепи на двигателе М102 случался не так 
уж редко, с 1988 года начали ставить двух- 
рядную цепь со значительно большим ре- 
сурсом службы. Реже стал требовать заме- 
ны и натяжитель, который автоматически 
подтягивает провисание цепи, используя да- 
вление масла в системе смазки двигателя, 

Итак, за дело. Не ошибитесь в выборе и 
приобретите оригинальную фирменную цепь 
или, по крайней мере, изготовленную из- 
вестным производителем. Обратите внима- 
ние: у нее есть "замок” - одно раскрытое 
звено. Цепь обычно меняют в паре с натя- 
жителем, так что купите и его, если, конеч- 
но, он не предлагается в комплекте. 

Приступаем к ремонту. Снимаем кла- 
панную крышку, предварительно отсоеди- 
нив минусовую клемму с аккумуляторной 
батареи. Вывертываем свечи. 

Чтобы добраться до натяжителя, ос- 
лабляем приводной ремень и "откидываем” 
вниз генератор. Для этого выворачиваем 
его верхний болт и ослабляем затяжку ниж- 
него. Демонтируем натяжитель цепи, ис- 
пользуя торцевую головку "на 32” и шести- 
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Демонстрируя здоровый консерватизм, фирма ” Мерседес-Бенц” 
продолжает оснащать свои моторы цепным приводом механизма 
газораспределения. Он, как известно, не без недостатков, но имеет куда 
более долгий срок службы, чем приводной ремень. Хотя... рано или поздно 
и его тоже приходится менять. Как это сделать, рассказывает Михаил 
ГОРБАЧЕВ. 


гранный ключ "на 17". Раскрываем цепь, 
предварительно обложив чистыми тряпками 
все, что вокруг нее, дабы, не дай Бог, не 
уронить ничего в двигатель. Лучше всего 
шлифовальным или отрезным диском сто- 
чить выступающие части штифтов одного 
из звеньев цепи, которое смотрит верти- 
кально вверх. Будьте внимательны и не 
упустите концы цепи в "недра” блока цилин- 
дров. Сбивать выступы штифтов зубилом 
можно только очень аккуратно: звездочка 
сделана из хрупкого материала и может 
расколоться. 

Теперь отступим от заводской инструк- 
ции и предварительно установим коленча- 
тый вал на метку ОТ (верхняя мертвая точка 
- рис. 1 ), при этом "бегунок” распределителя 



2. Цепь "раскована”, концы привязаны к деталям 
мотора, чтобы цепь не "ушла" в двигатель. 

должен смотреть на контакт первого цилин- 
дра. Снимаем четыре крышки распредвала 
- в них находятся "рокеры". Если ваш мотор 
с гидротолкателями, будьте осторожны и не 
потеряйте маленькие тарелочки, стоящие 
между клапаном и толкателем. 

Надежно соединяем один конец старой 
цепи с новой так, чтобы при вращении колен- 
чатого вала новая "уходила” вниз, а старая - 
наружу. Важно, чтобы цепи при этом не рас- 
стыковались. Пригласите помощника - он бу- 
дет вращать коленвал за болт в центре шки- 
ва (торцевым ключом ”на 27”), а вы - удержи- 
вать концы цепи от падения в двигатель. 

Вытянув полностью старую цепь, про- 


верьте положение коленчатого вала по мет- 
ке ОТ (см. рис. 1) и совпадение установоч- 
ных меток на шкиве распредвала. Метка на 
распредвале находится позади звездочки, 
Ее правильное положение (соответствую- 



3. Стыковка новой цепи с помощью фирменного 
"мерседесовского” приспособления. 

щее верхней мертвой точке) - 0,5 мм над 
краем выступа-площадки, отлитого на пер- 
вой (ближней к звездочке) крышке подшип- 
ника распредвала с правой стороны, когда 
смотришь против хода машины. Если метка 
после установки цепи окажется ниже края 
выступа, а вы, не проверив этого, попытае- 
тесь пустить двигатель, - удар поршней в 
клапаны не заставит себя ждать. 

Теперь можно соединить концы новой 
цепи. На фото 3 показано фирменное при- 
способление для запрессовки соединитель- 
ной пластины раскрытого звена. Это весьма 
дорогой инструмент, и покупать его для ре- 
монта одной лишь своей машины не имеет 
смысла. Проще ручными тисочками напрес- 
совать пластину на выступающие торцы 
штифтов и затем их расклепать, помня 
опять-таки о хрупкости верхней звездочки. 



Рис. 1 , Метка ОТ на шкиве 
коленвала соответствует хо|юшо 
знакомой нам ВМТ - верхней 
мертвой точке. 





Рис. 2. Устройство натяжителя цепи: 

1 - гайка-крышка; 2 - уплотнительное 
кольцо; 3 - пружина; 4 - кольцо; 

5 - поршень; 6 - корпус. 


Рис. 3. Устройство для 
натяжения приводного ремня 
генератора: 1 - натяжной 
ролик; 2 - натяжной болт; 
3 - шкала; 4 - стрелка; 

5 - гайка. 


на место крышки распредвала с 
Кстати, их нельзя менять мес- 
зп» Затягивать болты следует крест-на- 
5Сѵентом 21 Н»м. Перед установкой 
зас .Дгте обильно полить моторным мас- 
тг.'і. распредвала. 

Зажмемся натяжителем цепи (его уст- 
"«казано на рис. 2). Убедимся, что 
>■ а=«лвинут из корпуса - в противном 
Г" -е избежать перетяжки цепи. Ввер- 


нем корпус 6 натяжителя в посадочное от- 
верстие и моментом 10 Н*м затянем шести- 
гранным ключом. Затем вложим пружину 3, 
наденем уплотнительное кольцо 2 и завер- 
нем гайку-крышку 1 торцевым ключом "на 
32” (момент затяжки 80 Н*м). 

Теперь можно возвратить на место ге- 
нератор и натянуть его приводной ремень 
(рис. 3). Натяжка производится вращением 
гайки 5 торцевым ключом ”на 13”, после 


п 


РОШУ ОБЪЯСНИТЬ 


-я ыоем ВАЗ-2101 1975 года 
шгуока постоянно перезаряжается 
штк^улятор. Чем это может быть 
тжзвано? 

Зиорее всего, генератор ”выдает” повы- 
вт*с& зарядное напряжение по сравнению с 
• з е ?*см ым (летом это около 14 В). Хотя по 
*ек зарядки аккумулятора его сопротивле- 
и .-величивается, для "самозащиты” этого 
-«пгаточно. Батарея перезаряжается, элек- 
"хгѵ 'выкипает'’ (плотность его растет), что, 

• оечном счете, и выводит батарею из строя. 

-а старых автомобилях, где в качестве 
эе-.-ятора напряжения все еще использу- 
электромеханический (типа РР-380), в 
гсв.г._іении зарядного напряжения часто 
"жюват” именно он. Этот прибор регулиру- 
зк.-,’ тока в обмотке возбуждения генера- 
•^53 ступенчато. На холостом ходу двигате- 
-той низких оборотах, замкнуты верхний 

• х-гдчий (подвижный) контакты - и по об- 
«г"<е возбуждения проходит полный ток, 

которого зависит от ее сопротивления 

• ге.'ичины подведенного напряжения. Пос- 
-^-ее при увеличении оборотов растет - и 

» «а-и-іившийся в обмотке электромагнита 
*вг..':ятора ток заставляет якорь притянуть- 
г* ‘ сердечнику. При этом разрывается 
аесі-яя пара контактов. Теперь обмотка 
«сэбуждения питается через добавочное 
хтотивление - напряжение генератора 
>ѵ«жается. Сила притяжения якоря стала 


меньше - и под действием пружины снова 
замыкается верхняя пара контактов. Этот 
процесс циклически повторяется: якорь ви- 
брирует, делая несколько десятков колеба- 
ний в секунду и тем самым поддерживая 
среднее напряжение генератора на некоем 
уровне - примерно 13,8 В. Это первая сту- 
пень регулирования. 

При дальнейшем росте оборотов даже 
"сдерживающее” влияние сопротивления 
становится недостаточным - якорь реле, не- 
сущий средний контакт, под действием уве- 
личившегося тока в катушке притягивается к 
нижнему. При их замыкании обмотка возбу- 
ждения "закорачивается” - ток в ней падает 
до нуля. Под действием пружины контакты 
размыкаются - и снова появляется ток в об- 
мотке. Цикл многократно повторяется. Это 
вторая ступень регулирования, при которой 
поддерживается напряжение около 14,2 В. 

Правильность работы регулятора зависит 
от состояния контактов, зазоров между ними 
(надеемся, вы их не меняли!), а также от уси- 
лия возвратной пружины якоря и условий 
протекания тока в обмотке катушки реле. Чем 
сильнее (при прочих равных условиях) пружи- 
на, тем большим должно быть напряжение в 
катушке, чтобы преодолеть ее сопротивление 
и притянуть к сердечнику якорь. Значит, тем 
выше напряжение генератора. И наоборот. 

В то же время ток в катушке зависит (в 
соответствии с законом Ома) от подведенно- 
го к ней напряжения и сопротивления ее це- 



чего болт 2, фиксирующий натяжной меха- 
низм, затягивается до упора. Как сильно 
должен быть натянут ремень? Для моторов 
с многоременной системой - так же, как и 
на "Жигулях”. А вот для системы с одним 
широким профилированным ремнем (как 
на рис. 3) предусмотрена специальная 
шкала 3. Перед натяжением ремня, отпус- 
тив фиксирующий болт, установим стрелку 
4 натяжного устройства против первой от- 
метки шкалы. Затяжка будет считаться 
нормальной, когда стрелка встанет против 
седьмой отметки. 


пи. Очень часто регулятор напряжения рабо- 
тает на "повышение” только потому, что его 
соединение с "массой” ненадежно (например, 
окислилось). В этом случае уменьшается ток 
в катушке, а значит, вибрация контактов, при 
которой происходит регулирование, возника- 
ет при более высоком напряжении. Проверь- 
те это соединение. Вообще же, как показала 
практика, довольно капризный регулятор 
РР-380 лучше заменить любым современ- 
ным электронным (см. статью "Генераторы, 
регуляторы, катушки” в ЗР, 1997, N° 6). 

Как определить, пора ли разбирать 
двигатель для ремонта? Пробег 
машины - около 100 тыс. км. Дело в 
том, что при пуске мотора, особенно 
горячего, наблюдаю облако голубого 
дыма из выхлопной трубы. Может, 
"виноваты” лишь изношенные 
маслосъемные колпачки? 

Попробуйте установить, дымит ли ма- 
шина при езде, особенно при разгоне. Обыч- 
но это указывает на износ поршневых колец. 
Если же дымление наблюдается в основном 
при торможении двигателем, причина - в из- 
носе маслосъемных колпачков или направ- 
ляющих втулок клапанов. Стержни клапанов, 
кстати, тоже подвержены износу, поэтому их 
диаметр также стоит проверить, если рассу- 
харенный клапан ощутимо "люфтит” во втул- 
ке. Так что одной лишь заменой колпачков 
вам, вероятно, не обойтись. 
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ШРУСА — 

ДЕТАЛЬ ОТВЕТСТВЕННАЯ! 


Срок службы шарнира равных угловых скоростей зависит от целого ряда 
факторов, среди которых не последнюю роль играет защищенность от 
грязи. Г ерметичность же резиновых чехлов на отечественных автомобилях 
и иномарках обеспечивается порой по-разному. Слово Валентину 
ГРИГОРЬЕВУ. 


разрушаются, открывая доступ грязи в шар- 
нир. Очень часто крышки, и без того ослаб- 
ленные коррозией, окончательно разрушает 
сам автовладелец, пытаясь отвернуть "закис- 
шие" болты. 

Но если резиновые чехлы (с положен- 
ными для этого случая оговорками) подчас 
можно подобрать от другого автомобиля, а 
то и отремонтировать доступными (пусть и 
недолговечными) способами, то как быть с 
разрушенной крышкой? Купить новую не- 
просто - очень часто ШРУСы поступают в 


функции (без крышки вы далеко не уедете!). 

Но есть и другой выход - изготовить 
крышку. Конечно, не штамповкой, требующей 
специального оборудования, а с помощью 
привычных многим из нас токарных и фрезер- 
ных станков. Они позволяют сделать деталь с 
более толстыми и прочными стенками, то есть 
почти "вечную”. 

На рисунке показан хкиз "самодельной” 
крышки внутреннего ШРУСа ІОВРО 42/82 
431407331 С, применяемого, например, на 
”Ауди-100” - одной из самых массовых у нас 



Эскиз крышки ШРУСа для "Ауди-100”. 


На автомобилях ВАЗ-1111, 2108, 2109, 
ЗАЗ-1102 и некоторых других резиновые 
чехлы, защищающие ШРУСы от грязи, за- 
креплены непосредственно на корпусах по- 
следних и на валах. 

На автомобилях, имеющих ШРУСы 
большего размера, можно увидеть дополни- 
тельные детали, называемые "чехлодержа- 



Изделие изящное и очень прочное. 

телями”, "фланцами”, "крышками” внутрен- 
них шарниров. Такие детали позволяют су- 
щественно уменьшить размеры резиновых 
чехлов внутренних ШРУСов. Их крепят че- 
рез уплотнительную прокладку к ШРУСам, и 
уже на них надевают резиновые защитные 
чехлы. Подобную конструкцию можно 
встретить на автомобилях ”Москвич-214Г, 
”Ауди-100”, а также на полуосях заднепри- 
водных БМВ 3-й серии, ”Мерседеса-200”, 
260, 300-й серии ѴѴ124, и многих других 
иномарках. 

Обычно крышки внутренних шарниров - 
это сложных форм штамповки из стального 
листа, обладающие нербходимой прочностью 
и жесткостью. На них наносят и антикоррози- 
онное покрытие, но вода, грязь, песок, лед, 
летящие из-под колес, делают свое черное 
дело: через несколько лет эксплуатации они 


продажу только в сборе или... почему-то 
без этой необходимой детали. Можно зака- 
зать ее в фирменном магазине, но тут при- 
ходится думать о цене: подобная "пустяко- 
вина” для иномарки вполне может стоить 
100-200 долларов с учетом важности ее 


моделей иномарок. У такой крышки есть 
важный "плюс”: к ней подходит чехол внут- 
реннего шарнира от "Москвича-21 41 ”. Как 
выглядит готовое изделие, вы видите на 
снимке. Конечно, оно тоже будет не бесплат- 
ным, но способно пережить ваш "Ауди-100”! 


п 


рощу ОБЪЯСНИТЬ 


Вот уже без малого год бьюсь над 
проблемой с моим ” Рено-1 8" - вяло 
разгоняется, плохо держит холостые 
обороты, иногда даже глохнет. Не раз 
впрыскивал в жиклеры карбюратора 
чистящий аэрозоль, однако это 
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помогало не более чем на неделю. При 
снятом воздушном фильтре мотор 
работает лучше, однако замена фильтра 
новым также не помогла. 

Советуем вам более тщательно очи- 
стить карбюратор, сняв его с машины и 


разобрав полностью. Ведь отложения 
могли скопиться не только в отверстиях 
жиклеров, но и в колодцах, в которые те 
ввернуты, а также в горизонтальных ка- 
налах. Труднодоступные уголки можно 
продуть сильной струей сжатого воздуха. 
Не помешает также при заправке залить 
в топливный бак один из препаратов для 
очистки системы питания - он промоет 
карбюратор, попав в него вместе с топ- 
ливом. 



СвоимиСилами 


О сторожно - 

ФАЛЬШИВОЕ МАСЛО! 


к 

г. 

Г 

; 







- Борис Семенович, с чего начинает- 
ся путь автомобильного масла к потре- 
бителю? 

- Все горюче-смазочные материалы 
(ГСМ) обязательно проходят определенный 
цикл испытаний. Их можно разделить на 
приемочные и квалификационные. Квали- 
фикационные испытания опытных образцов 
ГСМ обязательны при изменении техноло- 
гии производства или качества сырья, кор- 
ректировке концентрации или ассортимента 


Ассортимент моторных масел и технических жидкостей в продаже 
чрезвычайно велик, еще больше советов, которые дают друг другу 
автолюбители по их применению. А вот беспристрастных экспертных 
оценок и комментариев, способных помочь автомобилистам, явно не 
хватает. Сегодня на наши вопросы отвечает кандидат технических наук 
Борис ГУТЕНЕВ - руководитель аккредитованного испытательного центра 
ГСМ 25 ГосНИИ Министерства обороны РФ и одновременно заместитель 
руководителя рабочего аппарата Межведомственной комиссии по допуску к 
производству и применению топлив, масел, смазок и специальных 
жидкостей при Г осстандарте России. 



присадок и т. д. В частности, при оценке ка- 
чества масел для автомобильных двигате- 
лей исследуются 20 их физико-химических 
и эксплуатационных параметров. 

Для масел с принципиально новыми ба- 
зовыми компонентами, пакетами присадок 
или изготовленных по новым технологиям 
проводят приемочные испытания: вначале - 
лабораторно-стендовые, затем стендовые 
на двигателях, после них полигонные и на- 
конец эксплуатационные. Нужно отметить, 
что решение о допуске ГСМ к производству 
и применению может быть принято на лю- 
бом из перечисленных этапов. Масла испы- 
тываются в центрах (лабораториях), аккре- 
дитованных Госстандартом РФ и имеющих 
соответствующее испытательное оборудо- 
вание. Результаты испытаний изучают ра- 
бочие группы научной экспертизы (РГНЭ). 
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Например, в состав РГНЭ по моторным 
маслам входят 20 специалистов, в числе ко- 
торых представители основных автомобиль- 
ных заводов России. 

- Из ваших слов следует, что любое, 
даже дешевое масло, допущенное уста- 
новленным порядком к применению, - 
продукт качественный и пригодный для 
использования. Но в среде автомобили- 
стов можно услышать о том, что некото- 
рые отечественные масла имеют плохие 
базовые компоненты, повышенную по 
сравнению с импортными коррозионную 
активность и увеличенное содержание 
серы. Насколько это верно? 

- Думаю, что не стоит обо всех отече- 
ственных маслах обобщенно говорить "на- 
ши”. Не будем забывать: у нас в стране вы- 
пускаются высококачественные "базы” для 


моторных масел, идущие на экспорт. Это 
говорит о многом. Кроме того, содержание 
сернистых соединений нормируется одина- 
ково для всех базовых масел, будь то оте- 
чественное или импортное, и если масло 
допущено к применению, в эти нормы оно 
укладывается. Содержание "серы” легко 
"выправляется" присадками, так что не стоит 
преувеличивать... И, наконец, насчет при- 
садок: 70% масел, выпускаемых под рос- 
сийскими торговыми марками, идут или 
только с импортными пакетами присадок, 
или с включением таковых в общий пакет. 
Так что слухи остаются всего лишь слухами. 

- Тогда откуда возникают подобные 
разговоры, ведь дыма без огня не бы- 
вает? 

- Думаю, главная причина этих разго- 
воров - большое число подделок, изготов- 
ленных кустарным способом. А поскольку 
нашу упаковку подделать проще и объем 
продаж отечественных масел больше, то 
обманывают покупателя довольно часто. 
Нам известны случаи, когда в качестве мо- 
торного продавали разлитое по канистрам 
индустриальное масло, о применимости ко- 
торого в двигателях и говорить не приходит- 
ся. Но встречается подлог и при покупке до- 
рогих импортных масел. 

- Осуществляется ли какой-нибудь 
контроль за продукцией, продаваемой 
через торговую сеть, ведь когда речь 
идет о наживе, совесть вряд ли будет 
"лучшим контролером”? 

- Мы периодически занимаемся конт- 
рольными испытаниями образцов масел, 
полученных из торговой сети, но не по соб- 
ственной инициативе и не за свой счет, а по 
заказу самих производителей или продав- 
цов масел, заинтересованных в таком конт- 
роле. 

- И много находится таких "добро- 
совестных” среди российских произво- 
дителей масел? 

- Вы зря иронизируете, - при этих сло- 
вах Борис Семенович открывает ящик стола 


і» = - ^3 -іе-'о один из последних отче- 

■зѵ.'.і исгогганиях: "Исследование со- 
— «з-ества товарных образцов ма- 
:= ■: :^:=сдотва АООТ "ЛУКойл-Перм- 
-»г г:г^-*ез’. поступивших из торговой 
г- :.з=з_-е-гому уровню эксплуатацион- 
Заглянуть бы внутрь - но без 
•« ЛУКойла", заказавшего испы- 
мы сделать не можем. (Позже 

■Ж'' дал "добро”, и мы готовим подроб- 
-ы,;- :-іхлаз в следующих номерах. - ред.) 
I "і» 'ооизводителям или официальным 
сторам, заинтересованным в по- 
с--троле, мы всегда готовы помочь. 

- За*-'имаетесь ли вы испытаниями и 
аигт»г.»кацией синтетических масел? В 
«и» «т преимущества и недостатки по 
тгіЗ-ечию с обычными минеральными 
•ж-пгѵи? 

- Основньіх преимуществ у "синтетики” 
т:-ее широкий диапазон температур 

- г'-.-г-ации и лучшая приспособленность к 
= ; ;-з 5 высокотемпературных условиях на 
г :**зованных двигателях, например с 
в=-г»_ей склонностью к лакообразованию в 
х-т “соеого поршневого кольца. Недостат- 
сс давайте для ровного счета назовем тоже 

Га\':>й -.павный - высокая химическая (в 

-<*дпе коррозионная) активность базовых 
:ѵ-;-ечтов синтетических масел, которую 
■дс»<;=сдители "выправляют” специальными 
'сѵсахкам.' и второй - вероятность несов- 
•вг'.'мости с минеральными маслами при 
зчѳ_-«ании. например доливке. 

- Если повышенная химическая ак- 
-жа^ость скомпенсирована присадками, 
-с покупателя она, наверное, заботить не 
жьтжна? 

- Это не совсем так. Химическую актив- 
чх~э масла проверяют на взаимодействие 
з: сталью, цветными металлами и, наконец, 

-в'.'еталлическими материалами (в том 
— ;'е с резиной). Именно здесь могут на- 
-«“зся неприятности, ведь компонентный со- 
ггз металлических и резинотехнических из- 
на импортных автомобилях и на наших 
“-ичается. Известны случаи, когда дорогое 
д^-етическое масло выводило из строя уп- 
х--€ния на наших двигателях. И это отнюдь 
-т оттого, что масло плохое, а оттого, что 
пссизводитель ориентировался на импорт- 
-ые сорта резины (не лучшие или худшие, а 
‘оосто другие). Все эти сюрпризы, конечно, 
-появятся не сразу, а через 20-30 тыс. км. 
Г-оаведливости ради заметим: речь идет не 
: -епригодности всех или большинства син- 
-гпіческих масел к нашим моторам, а лишь 
;б изредка встречающихся случаях. 

Но все же, если вы решили купить им- 
'оотную "синтетику” для автомобиля отече- 
г-аенного производства, то соблюдайте из- 
вестную осторожность. Хорошо бы знать, 
■дошло масло цикл испытаний на наших 
моторах или нет. Таких возможностей у по- 
• іоателя, конечно, немного, но попросить у 
■сюдавца сертификат можно всегда. Если в 
-вм есть ссылки на рекомендации наших 


автозаводов - это хорошо. Сам по себе сер- 
тификат на импортное масло (без каких-ли- 
бо проверок применительно к отечествен- 
ной технике) гарантирует лишь соответствие 
масла некоему евростандарту. 

- По каким критериям следует выби- 
рать импортные масла для наших двига- 
телей? 

- Прежде всего по вязкости и уровню 
эксплуатационных свойств. В соответствии с 
классификацией 5АЕ регламентируется 
низкотемпературная и высокотемператур- 
ная вязкость масла (независимо от того, 
синтетическое оно или минеральное). Так, в 
обозначении по 8АЕ, например 5\Л/50, чем 
меньше первая цифра (здесь - 5), тем луч- 
ше прокачиваемость масла при отрицатель- 
ных температурах, то есть тем лучше его 
пусковые свойства зимой. Чем выше вторая 
цифра (здесь - 50), тем выше вязкость при 
температуре 100°С. 

Уровень эксплуатационных свойств ма- 
сел оценивается по классификации АРІ в 
зависимости от напряженности двигателя. 
Скажем, в категории 3 (карбюраторные 
двигатели) буква □ обозначает пригодность 
масла для двигателей производства до 1968 
года, Е - для слабофорсированных без над- 
дува производства до 1988 года, Р - для. 
среднефорсированных двигателей без над- 
дува до 1988 года, 6 - для высокофорсиро- 
ванных двигателей как без наддува, так и с 
наддувом до 1 994 года, Н - то же для самых 
современных (с 1 994 года) моторов; пример 
"8АЕ15ѴѴ40 АРІ 8Р/СО". 

- Борис Семенович, какие еще сове- 
ты могли бы вы дать нашим автомоби- 
листам, собравшимся приобрести масло 
или какую-нибудь техническую жид- 
кость для автомобиля? 

- Старайтесь не делать подобных поку- 
пок в сомнительных торговых точках, ори- 
ентируйтесь, по возможности, на фирмен- 
ные магазины. Не бойтесь показаться 
"странным”, спросив сертификат, и всегда 
проверяйте этикетку: качество полиграфии, 
дату изготовления (на подделках она часто 
отсутствует), проверьте, надежна ли пробка 
на канистре. Одним словом, обращайте 
внимание на то, что. считается мелочами, 
памятуя, что главная опасность - напороть- 
ся на подделку. Для отечественных автомо- 
билей предпочтительнее минеральные мас- 
ла - меньше вероятность ошибиться (см. 
выше), да и вообще лить "синтетику” в по- 
трепанные "Жигули ” едва ли целесообраз- 
но. И еще один важный момент. Не следует 
думать, что если вы купили масло вдвое до- 
роже, то менять его можно вдвое реже или, 
допустим, не менять фильтр, а если оно са- 
мое дорогое, то его вообще хватит на всю 
жизнь. Безрассудные эксперименты с раз- 
личными добавками в масло, обещающими 
баснословную экономию топлива и резкое 
снижение трения в двигателе, тоже могут 
выйти боком. Уважайте свою машину, и она 
вам за это отплатит. 


СбоимиС] 


-илами 


ПРОШУ 
1 1 ОБЪЯСНИТЬ 

При включении указателей поворота 
на "Самаре” не загорается ни один фо- 
нарь как по правому, так и по левому 
борту. При этом контрольная лампа го- 
рит, не мигая. Иногда после тряски на 
плохой дороге работа "мигалок” восста- 
навливается сама собой, а затем снова 
пропадает. Дважды менял реле поворо- 
тов и даже подрулевой переключатель, 
но безрезультатно. В чем дело? 



Во многих современных автомобилях 
питание указателей поворота поступает че- 
рез нормально замкнутые контакты выклю- 
чателя аварийной сигнализации, о чем по- 
рой не знают или забывают и механики ав- 
тосервиса. Например, на "Самаре”, ”Моск- 
виче-2141” и ”Таврии-Люкс” это контакты, 
соединенные с выводами 2 и 5 выключате- 
ля 37.3710-05.03. Так сделано для того, 
чтобы обеспечить постоянную готовность к 
работе редко включаемой аварийной сиг- 
нализации. Например, если колодка сойдет 
со штекеров выключателя аварийной сиг- 
нализации, водитель сразу это обнаружит, 
поскольку перестанут работать указатели 
поворота. Устранив эту неисправность, он 
тем самым восстановит и работу аварийной 
сигнализации. 

Побочным эффектом такого решения 
является то, что со временем поводок по- 
стоянно прижатого контакта теряет упру- 
гость, электрическое соединение становится 
нестабильным и цепь указателей поворота 
периодически размыкается (особенно при 
тряске и в холодную погоду). 

Ремонт здесь прост. Снимаем с маши- 
ны выключатель аварийной сигнализации и, 
отжав стенки его наружного кожуха, сдвига- 
ем последний с корпуса выключателя. За- 
тем подгибаем поводок подвижного контак- 
та (показан на фото стрелкой), чтобы он 
лучше прижимался к неподвижному. Для 
надежности можно зачистить контакты мел- 
кой шкуркой или надфилем. Теперь в тече- 
ние нескольких десятков тысяч километров 
работа "мигалок” будет стабильна. 
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РАМБЛЕР - НА СТЕНДЕ 

И ПОД КАПОТОМ 


Распределитель зажигания (трамблер) - прибор довольно тонкий 
и деликатный, а потому его настройку считают делом непростым, 
подвластным лишь специалистам, - дескать, самому туда лучше не лазить. 
Это верно лишь отчасти: некоторые операции можно выполнить 
самостоятельно (например, заменить или отрегулировать контактную 
группу), о других желательно иметь представление, чтобы не вслепую 
доверяться мастерам сервиса. Послушаем, что говорят по этому поводу 
специалисты - авторы журнала Матвей ЗДОРОВ и Олег ИОСЕЛЕВ. 


Будем считать, что вы утвердились в 
своих подозрениях - хандрит именно рас- 
пределитель. Не торопитесь демонтировать 
его - кое-что можно проверить на двигателе. 
Опускаем обязательную процедуру внешнего 
осмотра. Регулировка начального угла опе- 
режения зажигания (УОЗ) описана во всех 
инструкциях по эксплуатации. Теперь про- 
верьте угол замкнутого состояния контактов 
(УЗОК), который, напомним, дает более точ- 
ную оценку работе прерывателя, нежели за- 
зор в контактах. Для этого "бывалые” в свое 
время придумали немало приспособлений, 
представленных в ЗР десяти-пятнадцати- 
летней давности. Теперь в них особой нужды 


нет - в продаже найдешь удобные тестеры, 
позволяющие оценить этот и другие параме- 
тры. Если эту статью (и вообще раздел "Сво- 
ими силами” ) вы читаете не ради праздного 
любопытства - такой прибор вам пригодится. 

Собственно регулировка трамблера - 
это настройка двух автоматов, вакуумного и 
центробежного, которые должны обеспечи- 
вать оптимальный момент зажигания во 
всем диапазоне нагрузок и оборотов колен- 
чатого вала двигателя. Для их проверки рас- 
пределитель желательно держать в руках. 

Цетробежный автомат - два грузика и 
две пружинки; его задача - увеличивать УОЗ 
по мере роста оборотов. Самая первая и про- 
стая его проверка (работает - не работает) - 
пошевелить ротор-”бегунок’’. Он должен с не- 
большим усилием поворачиваться относи- 
тельно вала распределителя на величину 
срабатывания автомата (примерно на 30 гра- 
дусов). Случается, ротор "жигулевского" рас- 
пределителя прилипает к валику и они рабо- 
тают как единое целое, оставляя таким обра- 
зом центробежный автомат не у дел - угол 
опережения зажигания он изменить не может. 

Особое внимание - пружинкам. Они раз- 
личаются длиной (числом витков) и способом 
установки: более длинную принято называть 
первой - по времени вступления в работу. Она 
должна быть установлена без люфта, но иметь 

144 ЗА РУЛЕМ 10/97 


легкую "слабину” (ни в коем случае не натяг), 
так как на малых оборотах "центробежник” ра- 
ботать не должен. В противном случае часть 
УОЗ будет выбрана на холостом ходу. В отли- 
чие от первой, вторую пружинку устанавлива- 


ют со свободным ходом - она включается в 
работу примерно при 2500 об/мин коленчатого 
вала. Проверяют это на специальном стенде. 
Теоретически, конечно, можно провести регу- 
лировку и проверку на двигателе, но на прак- 
тике это выливается в чрезвычайно большую 
работу, причем с недостаточно точными ре- 
зультатами. Лучше обратиться к специали- 
стам, имеющим нужное оборудование (напри- 
мер, на сервисную станцию). 

Итак, как это делается? Трамблер ста- 
вят на стенд, определяющий угол опереже- 
ния зажигания при разных оборотах, отклю- 
чают вакуумный регулятор (вернее, просто 
не подают к нему разрежение) и сравнивают 


характеристики центробежного автомата с 
табличными (табл. 1). К примеру, значения 
УОЗ при высоких оборотах получаются 
большими - плохо работает вторая пружин- 
ка, слишком далеко "отпуская” ротор от ва- 
лика распределителя. Следовательно, ее 
надо подтянуть, подогнув "усики” и тем са- 
мым заставив работать раньше и активнее. 

К сожалению, не всегда можно добить- 
ся "табличного” угла, экспериментируя с 
пружинками, - бывает, ломаются и они, по- 
падаются бракованные или неподходящей 
жесткости. В общем, это требует опреде- 
ленного навыка и сноровки. Подгибать уси- 
ки пружинки нужно буквально на доли мил- 
лиметра. Еще надо проверить, не заедают 
ли грузики - они должны ходить легко. 

Если при низких оборотах автомат не 
обеспечивает требуемого угла, несмотря на 
все старания, можно откорректировать его на- 
чальным, установочным углом, повернув кор- 
пус распределителя. Эту "поправку” необходи- 
мо иметь в виду при дальнейшей регулировке. 

Есть еще такое неприятное явление, как 
асинхронизм - когда значение угла неста- 
бильно. Это видно в луче стробоскопа: при 
регулировке начального угла опережения 
зажигания метка "прыгает" около штифта на 
несколько градусов. Причина асинхронизма 
- неточное изготовление или износ контак- 
тов прерывателя, деформация вала, люфт в 
подшипниках. Предельное значение откло- 
нений от заданного угла - 1-2 градуса по 


Характеристики центробежных автоматов опережения зажигания 


Таблица 1 


Модели автомобиля, 

двигателя 

Модель 

распреде- 

лителя 

Угол опережения зажигания, град, 
при скорости вращения коленчатого вала, 

об/мин 

1000 

1500 

2000 

3000 

4000 

5000 

ВАЗ-1111 

55.3706 

1 

4,5 

8 

16 

24,5 

33 

ЗАЗ-1102 (двигатель МеМЗ-245) 

53.3706 

5 

9 

13 

21 

24 

27 

ВАЗ-2108, 2109 

40,3706 

1 

5 

9 

14,5 

18 

25 

Все модели "жигулей”, "Нива", АЗЛК-2141 

30.3706 

3,5 

9 

13 

21,5 

26 

30 

АЗЛК-21412 (двигатель 331 .10) 

47.3706 

0 

1 

3 

9 

14,5 

19 

"Москвич", ИЖ (двигатель 412) 

Р147-А 

4,5 

8,5 

12,5 

21 

26 

30 

АЗЛК-214122 (двигатель 3317) 

4701.3706 

3 

6 

10 

15 

20 

25 



Центробежный автомат "жигулев- 
ского" распределителя окажется 
как на ладони, если снять "бегунок”. 
Длинная пружинка (на фото - 
внизу) вступает в работу первой, 
короткая, со свободным ходом - 
второй. 

В "москвичовском” распределителе 
"центробежник” спрятан глубоко а 
корпусе. Для регулировки пружинок 
придется "проникать” инструментом 
(с узкими губками) через отвер- 


/ 






Таблица 2 

аір.>-»*а автоматов опережения 
зажигания 


5 -всугеле - разрежение, мм рт. ст.. 

5 >>аме^теле- угол изменения момента 
за- игания по коленчатому валу, град 




110 

150 

180 и более 


:-38 

6-10 

13-17 

18-22 


то 

100 

120 я более 



Э-2 

7-11 

13-17 


- 

100 

0-2 

140 

5-9 

180 и более 
12-16 



80 

100 

160 и более 



0-2 

2-5.5 

10-14 



70 

100 

150 и более 


0-5 

7-12 

18-24 


80 

I ^ 

130 

9.5^15,5 

170 и более 
17-23 



: =~оеделителю {2^ градуса по коленвалу). 

■ но удается избавиться или свести к 
-.ѵуму асинхронизм, перебрав трамблер 

■ 'дг^нув ослабленные соединения. 

устройство, корректирующее УОЗ в за- 
ѴС.-40СТИ от нагрузки на двигатель, - ваку- 


умный автомат (или регулятор). Он увели- 
чивает угол опережения по мере роста разре- 
жения во впускной трубе. Первичную провер- 
ку его можно провести и на двигателе. На ми- 
нимальных оборотах холостого хода отсоеди- 
ните вакуумную трубку, при этом в характере 
работы мотора ничего измениться не должно 
- регулятор "питается” от наддроссельного 
пространства, где разрежения при правильно 
установленной заслонке карбюратора быть не 
может. Обороты изменяются - займитесь 
сначала карбюратором, чтобы он не искажал 
работу "вакуумника”. 

Еще одна простейщая проверка авто- 
мата известна, пожалуй, всем. Разрежение, 
нужное для контроля, создают ... ртом, про- 
веряя, движется ли тяга регулятора. По 
крайней мере, в целости мембраны этим 
способом убедиться можно. 

Соответствие характеристик ващего ”ва- 
куумника” заводским, табличным, нужно про- 
верять на стенде с вакуумным насосом. Не- 
которые умельцы придумали, как проверять 
автоматы на двигателе (подробно - ЗР, 1991, 
N° 6, с. 38), но точность такого метода остав- 


ѵ_.Боимиѵ^илами 

ляет желать лучщего. На стенде к регулятору 
подается определенное разрежение, которо- 
му должны соответствовать углы опережения 
зажигания (табл. 2). Частота вращения вали- 
ка трамблера должна быть небольшой (не 
выще оборотов холостого хода, обычно 200- 
500 об/мин коленвала), чтобы не срабатывал 
центральный автомат и не портил картину. 

Регулировка вакуумного автомата - "од- 
носторонняя”, угол опережения зажигания 
можно только уменьшать. Собственно, это 
даже не регулировка угла, а подстройка, 
весьма грубая на вид. Заключается она в 
легких ударах молотком по корпусу мембра- 
ны или, что деликатнее, в поджиме корпуса 
струбциной. Таким образом можно немного 
сжать пружину, "подпирающую” мембрану, и 
ограничить ее ход, то есть уменьшить УОЗ. 

Как видите, в процессе регулировки 
трамблера не так уж сложно разобраться. И 
пусть приведенные сведения, на первый 
взгляд, адресованы скорее работникам ма- 
стерских и СТО, нежели рядовым автолю- 
бителям, не будем забывать, что первые 
чаще всего вырастают из вторых. 



- = моем ВАЗ-2109 при общем пробеге 
около 90 тыс. км стали на ходу (даже 
без торможения) свистеть колодки. 
Ыожно ли избавиться от этого 
-приятного звука? 

Подобный визг ("свист") вызывают высо- 
оастотные (несколько тысяч колебаний в 
■^■.■чду) колебания колодок, когда те касают- 
зращающегося тормозного диска. Это яв- 
*зпие - из области так называемых автоко- 
•ебаний, возникающих при контакте колодки 
.ігже с очень гладким тормозным диском, ко- 
■да источником колебаний оказывается не 
дефектная поверхность диска или его дисба- 
■анс. а переменное (с периодическими сры- 
вами) трение в точке контакта. Подобный ме- 
іанизм колебаний очень широко распростра- 
-ен (скрип несмазанных петель двери, визг 
-окрышек при торможении и т. п.). Чтобы вам 
было ясно, как возникают колебания, вообра- 
зите выступ протектора в контакте с гладкой 
поверхностью дороги (рис. 1): при качении ве- 
домого колеса без торможения (а) выступ 
-ротектора деформирован незначительно, 
затем, после начала торможения, он перека- 
шивается (б) и в нем возникают напряжения 
давига, изгиба и т. д. Торможение продолжа- 
ется (в) - выступ сильно деформируется, до 
*ех пор, пока напряжения в массиве резины 
■^е превысят напряжений в пятне контакта, 
после чего происходит срыв; между выступом 
1 * покрытием возникает скольжение, которое 
облегчается здесь продуктами износа (пылью, 


газами и т. д.). Выступ протектора возвраща- 
ется к некоему более раннему состоянию (г), 
затем все повторяется. Нагружения и срывы 
чередуются с довольно высокой (до сотен 
герц) частотой, зависящей от типа, рисунка 
протектора, марки резины и т. д. 

Когда вращающийся диск прикасается к 
колодке, в точке контакта могут происходить 
аналогичные события - с той лишь разницей, 
что они вызваны деталями небольшой массы, 
но очень жесткими (по сравнению с предыду- 
щим примером), поэтому частоты колебаний 
здесь гораздо выше. 

Колодки могут свистеть как при тормо- 
жении (на некоторых режимах), так и при от- 
пущенной педали тормоза, если по какой- 
либо причине касаются диска. 

Последнее представляет собой довольно 
распространенную неисправность, в различ- 
ных конструкциях тормозов проявляющуюся 
по-разному, но во всех случаях речь идет о 
недостаточно четкой работе механизма рас- 
тормаживания колодок. Как известно, в дис- 
ковых тормозах колодки чаще всего отводят- 



Рис.І, "Механизм” возникновения визга шины при тормо- 
жении юзом. 


ся от диска силами упругости уплотнений в 
рабочих цилиндрах, а препятствовать этому 
могут силы трения между колодками и на- 
правляющим их устройством. (Например, 
"плавающая скоба" на самом деле заедает - 
из-за грязи, коррозии, перегрева и т. д.) 

Другая причина "свиста” - сильный износ 
диска. Это показано на рис. 2, а. В этом слу- 
чае, когда диск 1 имеет на рабочей поверхно- 
сти выработку, даже хорошая работа "меха- 
низма”, отводящего колодку от диска, не га- 
рантирует отсутствия контакта между ними. 
Колодка отходит в осевом направлении от 

Рис.2. Так "взаимодей- 
ствуют” сильно изно- 
шенный диск 1 и колод- 
ка 2 в расторможенном 
состоянии: А -зазор в 
осевом направлении; 

Б - зазор в радиальном 
направлении. 


диска на величину А, но зазор Б в радиальном 
направлении близок к нулю. Когда же во вре- 
мя движения (особенно после интенсивного 
торможения) сильно нагретые колодки, рас- 
ширившись больше диска, "выбирают” и этот 
минимальный зазор, появляется неприятный 
свист, который сам себя "подпитывает" энер- 
гией - трущаяся колодка дополнительно на- 
гревается даже в моменты, когда вы не тор- 
мозите. 

Как правило, измерение толщины диска в 
этой ситуации подсказывает решение: заме- 
нять его новым (допускаемая всеми фирмами 
величина выработки редко превышает 1 мм!). 
Но если сейчас такой возможности нет, на 
некоторое время избавиться от этого источ- 
ника свиста несложно, немного опилив край 
колодки напильником (рис. 2, б). На эффек- 
тивности торможения это не сказывается. 
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/ѴБТолюбителеи 


ПРОХЛАДА ИЛИ ТЕПЛО - ПО ЗАКАЗУ 

Система отопления и вентиляции ВАЗ-2110 


Все больше и больше "десяток" сходит с вазовского конвейера, все чаще 
встречаем мы их на наших дорогах. Сегодня владельцы этих машин уже 
не по журнальным публикациям, а на личном опыте убеждаются в реальных 
достоинствах новой модели, ее преимуществах перед "восьмерками" 
и "девятками”. Одно из них - более совершенная система отопления 
и вентиляции. С ее особенностями знакомит ведущий инженер-конструктор 
КБ систем кузова НТЦ ВАЗа Александр СВИРИДОВ. 


Отопитель "десятки” мы создавали, 
памятуя о всех недостатках, присущих 
"восьмерочному”, и поэтому они сильно 
разнятся. Основное отличие в том, что в 
привычном виде (как единый агрегат) его 
на новом автомобиле попросту нет. Отопи- 
тель (радиатор с двумя заслонками и вен- 
тилятор) вместе с коробкой воздухоприто- 
ка объединен в блок, отделенный от сис- 
тем управления температурой и распреде- 
лением воздуха. 

Каждый, кому пришлось заниматься 
демонтажем "восьмого” отопителя, знает, 
насколько сложна и трудоемка эта опера- 
ция. Так вот, на "десятке" он монтируется 
из моторного отсека, а не из салона, как 
"восьмой”, что намного проще и удобнее. 
Кстати, установка его при сборке на кон- 
вейере рассчитывалась на роботов. Тем 
не менее демонтаж отопителя ВАЗ-21 1 0 
тоже не прост. Так, предварительно по- 
требуется снять панель приборов и корпус 
воздушного фильтра с двигателя. Однако 
для замены, скажем, радиатора или вен- 
тилятора теперь нет необходимости, как 
на предыдущих моделях, снимать отопи- 
тель. Их можно легко заменить прямо на 
автомобиле. 

Между ветровым стеклом и капотом 
ВАЗ-2110 установлено так называемое 
жабо. Это не дизайнерский изыск, а функ- 
циональная деталь. Буртик жабо, располо- 


женный вдоль кромки стекла, предотвра- 
щает попадание в коробку воздухопритока 
всего того, что сползает вниз по стеклу - 
опавших листьев, пуха, насекомых и т. п. 
Кроме того, входные отверстия для возду- 
ха закрыты решетками, поэтому в новом 
отопителе вы не услышите шуршания су- 
хих листьев, что нередко наблюдалось в 
"самарах”. 

В коробке воздухопритока перед вен- 
тилятором предусмотрена возможность 
установки теплообменника кондиционера. 
Так что при желании систему отопления 
можно превратить в климатическую уста- 
новку (так называют устройство, работаю- 
щее и в режиме отопителя, и в режиме 
кондиционера). При этом блок системы ав- 
томатического управления отопителем 
(САУО) заменяется на другой - управления 
климатической установкой (САУКУ). Кста- 
ти, такой вариант мы полностью прорабо- 
тали, но пока не нашли поставщика эле- 
ментов кондиционера. 


Радиатор отопителя расположен почти 
горизонтально, и этим сведена к минимуму 
вероятность концентрации в нем пузырь- 
ков воздуха, которые снижают его эффек- 
тивность (ощутимый недостаток "восьмо- 
го”). Наряду с этим радиатор снабжен па- 
роотводящей трубкой, соединенной с воз- 
душной частью расширительного бачка. 
Эти нововведения позволили полностью 
исключить образование паровых пробок. 
Сам же радиатор отопителя на две трети 
унифицирован с "восьмым” - оригинален 
только левый бачок с пароотводящим шту- 
цером. 

Одно из достоинств системы отопле- 
ния "десятки”, которое будет, несомненно, 
оценено ее владельцами, - ликвидирован 
"как класс” "любимый” всеми кран отопи- 
теля. Этим решением убито два зайца: 
исключается возможность течи (болезнь 
"восьмеркок”) и сводится на нет инерци- 
онность, присущая системам с регулиров- 
кой температуры "по воде”. (Это, кстати, 
особенно проявляется на "классике”, где 
желаемый тепловой режим достигается 
лишь после нескольких регулировок с 
весьма длительным интервалом между 
каждой.) 

Изменен принцип расслоения теплого 
и холодного воздуха. Если установлено 
промежуточное положение регуляторов 
температуры, то более теплый воздух по- 
падает к ногам, а прохладный - на ветро- 
вое стекло и вдоль него - в верхнюю часть 
салона (в "восьмерке”, к сожалению, про- 
исходит наоборот). И только при установке 
"задатчика” (о нем чуть позже) в положе- 
ние, соответствующее максимальной тем- 
пературе, одинаково горячий воздух будет 
поступать и вниз, и вверх. 

Система распределения воздуха не 
имеет отдельных воздуховодов - воздуш- 
ными каналами служат внутренние части 
панели приборов. С одной стороны, такое 
решение позволяет упростить конструк- 
цию, но с другой - повышается аэродина- 
мическое сопротивление каналов. На 
краях панели приборов расположены со- 
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Схема системы отопления: 

1 - радиатор: 2 - вентилятор; 

3 - термовыключатель вентилято- 
ра: 4 - сливная пробка радиатора: 

5 - сливная пробка двигателя; 

6 - двигатель; 7 - водяной насос; 
8 - радиатор отопителя; 9 - тру- 
бопровод системы охлаждения; 

10 - подогрев карбюратора; 

1 1 - впускная труба; 12 - рас- 
ширительный бачок: 13-дат- 

— чик уровня охлаждающей 

жидкости; 14 - пробка расши- 
рительного бачка; 1 5 - тер- 
мостат: 16 - пароотводя- 
щая трубка. 


16 


-12 




Циркуляция жидкости 
шні • по большому кругу: 
- по малому кругу: 

• в отопителе 


10 
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Автолюбителем 


■ : подогреть(й воздух на сте- 

г дверей - туда, где должен 

і Дэ 0 б:д-іый обзор наружных зеркал 

Г'ссоб подачи подогретого воздуха в 
- пассажиров заднего сиденья тоже 
- 5 ха-естве воздуховода здесь ис- 

"с-'азсеа-а декоративная накладка тонне- 
*а От нее по полу под передними си- 
V протянуты пластиковые воздухо- 
г-;. : - теплый воздух подается непосред- 
г-аЁг-чо к ногам задних пассажиров. 

Заслуживает внимания и система вы- 
вентиляции. Из салона воздух за- 
?“~=агтся через щели между обивками и 
еѵ?-:^нними панелями дверей, а отсасы- 
наружу через выходные отверстия в 
-:;_ах всех четырех дверей. Здесь есть 
-г® "изюминка”: в отверстиях имеются 
"гг.'аны, которые, пропуская воздух из са- 
".-а. препятствуют проходу его с улицы 
г->^ь автомобиля. Именно благодаря им 
;^тка” в холодное время сохраняет теп- 
'ораздо дольше, чем довольно быстро 
= вмерзающая "девятка”. 

В конструкции "десятого” отопителя 
-^сменены принципы управления, распре- 
ае.'’ения и регулирования температуры 
воздуха. И это одно из главных его досто- 
-ств и преимуществ по сравнению с 
"оедшественниками семейства ВАЗ-2108, 
2109. Мы отказались от гибких тяг управ- 
■ения заслонками, с которыми связано 
'^^ожество проблем как при установке 
„'южная, трудоемкая регулировка), так и в 
'эоцессе эксплуатации (окисление тяг 
"оиводит к увеличению усилий на рычагах 
^ возможно, к их заеданию). 

Система управления отопителем ра- 
ботает теперь в автоматическом режиме. 
Водителю достаточно задать требуемую 
■емпературу в салоне, повернув рукоятку 
-а панели блока до соответствующего де- 
гения, а все остальное сделает автомати- 
ка. Блок управления "принимает к сведе- 
-ию” заданную температуру и сравнивает 
ее с той, что в салоне. Последняя опреде- 
'яется датчиком, расположенным на по- 
толке, позади плафона освещения. В нем 
находится микровентилятор, прокачиваю- 
щий воздух через специальную полость, 
'де и помещен датчик, определяющий 
температуру. Оттуда подается соответст- 
вующий сигнал на микромоторедуктор, уп- 
равляющий положением заслонок, которые 
регулируют количество воздуха, проходя- 
щего в салон через радиатор отопителя 
или минуя его. Таким образом в салоне 
поддерживается заданная водителем тем- 
пература с точностью до двух градусов, 
даже при различных режимах движения 
I независимо от оборотов двигателя и, со- 
ответственно, количества охлаждающей 
жидкости, прокачиваемой через радиатор 
отопителя). 

Вторая вращающаяся рукоятка управ- 
ляет режимами вентилятора. Если поста- 


вить указатель в положение "А”, то автомат 
сам выберет и включит требуемую ско- 
рость либо выключится совсем. При поло- 
жении "Г принудительно включается сред- 
няя скорость, а при положении ”2” - макси- 
мальная, но и при этом будет поддержи- 
ваться заданная температура. 

Распределение воздуха водитель ре- 
гулирует рукояткой, перемещающейся в 


вертикальной плоскости. Кроме трех 
обычных положений - "вентиляция сало- 
на”, "обдув ветрового стекла” и "обогрев 
салона", - система имеет два промежуточ- 
ных: "обдув ветрового стекла - вентиляция 
салона” и "обдув ветрового стекла - обог- 
рев салона”. 

Еще одной отличительной особенно- 
стью этой системы является режим рецир- 
куляции, предназначенный главным обра- 
зом для машин, укомплектованных клима- 
тической установкой: он предотвращает 
доступ наружного воздуха в салон, повы- 
шая эффективность кондиционера. Для 
этого достаточно нажать кнопку на консоли 
слева от рукояток отопителя. Заслонки си- 
стемы рециркуляции приводятся в дейст- 
вие от разрежения, "забираемого” из впу- 
скного коллектора (кнопка управляет элек- 
троклапаном), поэтому срабатывают толь- 
ко при работающем двигателе. 

Если же автомобиль оборудован ото- 
пителем, а не климатической установкой, 
режим рециркуляции пригоден только для 


"отсечения" наружного воздуха. Попытка с 
ее помощью повысить эффективность си- 
стемы отопления может привести к быст- 
рому "запотеванию” стекол, особенно ко- 
гда в автомобиле 4-5 человек. Выделяе- 
мая с дыханием влага не будет выводить- 
ся из салона, а начнет конденсироваться 
на холодных поверхностях, в первую оче- 
редь на стеклах. 


Таковы в общих чертах особенности 
новой вазовской климатической системы, 
опыт эксплуатации которой будет весьма 
интересен ее разработчикам. Сообщайте о 
нем и через журнал "За рулем”. 


Краткая техническая 
характеристика системы отопления 
и вентиляции ВАЗ-2110 

Максимальный расход воздуха 
через систему вентиляции (при ма- 
ксимальной скорости вентилятора) 

- 380 мѴч; средняя температура в 
салоне автомобиля (при температу- 
ре окружающего воздуха минус 40°) 

- плюс 15°. Мощность вентилятора - 
200Вт; скорость, об/мин; малая - 
2140+200, средняя - 3360+200, боль- 
шая - 4100+300/200. 



Схема распределения воздуха в салоне: 1 - рычаг управления заслонками воздухораспределителя системы отопле- 
ния; 2 - сопло обдува ветрового стекла; 3 - центральное сопло; 4 - боковое сопло; 5 - сопло обдува бокового стек- 
ла; 6 - нижнее сопло; 7 - воздуховод в зону ног задних пассажиров; 8 - "задатчик” температуры в салоне; 9 - пере- 
ключатель оборотов вентилятора. 
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ІѴБТолюбителеи 


РЛМАЯ КРАСИВАЯ "ВОЛГА” 


В каждом номере популярной московской газеты бесплатных объявлений - 
10 - 15 сообщений о продаже Г АЗ-21. И кто-то, видимо, задает себе вопрос 
- покупать или нет? О том, с какими проблемами столкнется новый 
владелец старой "Волги”, рассказывает Евгений ПЕВЗНЕР. 


...Она стояла под слоем пыли в кособо- 
ком сарайчике заброшенная, но сохранившая 
гордую королевскую осанку. Застыл в прыж- 
ке олень на капоте. Первое впечатление бы- 
стро оформилось в четкую мысль: "Если за- 
ведется - беру...” 

Завелась. Стоявшая полгода без движе- 
ния, она без проблем дошла от Риги до Моск- 
вы, привезя на себе груз запчастей, который 
доставили к месту погрузки в полностью за- 
битом фургоне ГАЗ-51. Зато по прибытии ее 
характер проявил- 
ся в полной мере... 

Заводиться 
она стала каприз- 
но, все огрехи во- 
ждения сопровож- 
дала ехидными 
звуками, от кото- 
рых иной раз мо- 
роз пробегал по 
коже. Правда, с 
течением време- 
ни, почувствовав 
уважительное к 

себе отношение, сменила гнев на милость. 
Коллеги по работе мгновенно окрестили ее 
"Крокодилой” за выразительную внешность, 
зеленый цвет и невероятную по нынешним 
меркам прожорливость. 

С тех пор прошло уже больше трех 
лет, и можно поделиться некоторыми впе- 
чатлениями. 

В современном большом городе ездить 
на "старой” "Волге" трудновато; разгонная ди- 
намика, увы, не соответствует интенсивности 
транспортного потока. В пробках возникают 
проблемы иного рода - тяжело постоянно 
держать левую ногу на выжатой педали сце- 
пления; а делать это приходится, поскольку 
не всегда удается быстро включить первую 
несинхронизированную передачу. 

”Ну и специалист, - скажут читатели, - у 
него же привод переключения передач на- 
верняка разрегулирован!” А вот и нет - ма- 
шина легко и мягко трогается с места, если 
не пытаться мгновенно включить скорость. 
Проблемы же возникают совсем по другой 
причине - для нормального включения пер- 
вой передачи по заводской инструкции реко- 
мендуется поддерживать холостой ход двига- 
теля на уровне 450-500 об/мин, у меня же 
сей показатель увеличен примерно вдвое. 
Произошло это потому, что на старом одно- 
камерном карбюраторе весьма сложно подо- 
брать регулировки, обеспечивающие требуе- 
мый нынче уровень СО. Один из способов 
достижения результата - повышение числа 
оборотов на холостых. 

Но вот машина находится в движении. 
Можете не верить, но ВАЗ-2104 моих ро- 
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дителей кажется мне менее поворотливым. 
Освоившись с габаритом "двадцать пер- 
вой”, иногда просто поражаешься ее ма- 
невренности - следствие того, что колесная 
база на 100 мм меньше, чем у ГАЗ-24. 

Наибольшее 
же удовольствие 
от езды на этой 
машине получа- 
ешь на загород- 
ной дороге. Пос- 
ле "сорока” 
включаешь пря- 
мую - третью пе- 
редачу, и можно 
надолго забыть о 
том, что скорости 
вообще надо пе- 
реключать. А вы- 
сокая посадка и мягкий диван вкупе с плав- 
но работающей подвеской зачастую просто 
убаюкивают... 

Конечно, обслуживать эту машину в 
сравнении с современными автомобилями 
довольно сложно, но ежели любишь кататься, 
надобно и за санками следить. Наиболее не- 
приятна процедура смазки узлов рулевого 
управления и передней подвески: 21 точка 
(включая маятниковый рычаг) - это что-то! 
Хотя водители-ветераны считают, что шпри- 
цевать нужно нигролом, я предпочитаю кон- 
систентную смазку "Литол” или что-нибудь 
из импортных; стараюсь делать это каждый 
месяц, не дожидаясь срока ТО-1 . Для шар- 
ниров карданного вала применяю "синюю” 
смазку №158. 

Когда от старости рассыпалась резино- 
вая втулка стабилизатора поперечной устой- 
чивости, оказалось, что она по размерам не 
отличается от современной "волговской" - 
разница лишь в том, что нынешняя - неразъ- 
емная, но если самому сделать продольный 
разрез, то можно исправить этот недостаток. 
Подходят и небольшие резиновые подушки 
стойки стабилизатора, но современная не- 
сколько короче. 

Задние рессоры старой и новых "волг” 
невзаимозаменяемы. Оригинальные доста- 
точно редки в продаже, поэтому после того, 
как лопнул от старости коренной лист, рессо- 
ру пришлось перебирать иэ того, что было в 
запасе. По возможности зачистив каждый 
лист металлической щеткой, мы с приятелем 
смазали их консистентной графитной смаз- 
кой, проложили самодельными картонными 


прокладками, а после сборки плотно закута- 
ли рессору в кусок брезента (поскольку ко- 
жаных чехлов уже давно не было). При этом 
середина рессоры, стянутая стремянками, то- 
же оказалась защищенной. Попутно выясни- 
лось, что нынешние "волговские” пальцы ее 
крепления длиннее старых. 

Двигатель на моей машине уже уазов- 
ский, с полнопоточным разборным масляным 
фильтром. Пока что сложностей с фильтрую- 
щими элементами нет (правда, при их замене 
гайку крепления корпуса приходится сажать 
на ’Термесил”). Прежний владелец достаточ- 
но осовременил машину. Вся 'электрика” уже 
от 24-й, в тормозную систему встроен ваку- 
умный усилитель. Высоковольтные провода - 
от классических "Жигулей”. 

Стартер я поставил от ГАЗ-31029. Он 
гораздо меньше по диаметру, но с такой же 
коммутацией, а мощность у него выше. Пос- 
кольку машина эксплуатируется в теплое 
время года, для пуска двигателя вполне хва- 
тает 55-амперного аккумулятора "Мутлу”. 

Передние крылья в один прекрасный мо- 
мент вдруг покрылись пузырями и ржавчи- 
ной. Попробовав заменить их на запасные, 
никогда не стоявшие на машине, я неожи- 
данно столкнулся с тем, что многие точки 
крепления попросту не совпадают. Это каса- 
лось не только мест соединения с брызгови- 
ком, но и "потайного” винта в верхнем углу 
крыла, примыкающем вплотную к ветровому 
стеклу. К тому же выяснилось, что и крепле- 
ния отражателя фары тоже отличаются в за- 
висимости от года выпуска. Да, запчасть есть 
запчасть... Ну что же, пришлось сверлить но- 
вые отверстия под винты. В конце концов, 
получилось вполне прилично. 

Что касается оптики, то подошли "гало- 
генки" от ВАЗ-21011. Когда внезапно лоп- 
нула одна из пружин петли капота, отлично 
встала на нужное место аналогичная деталь 
от ЗИЛ-1 30. Кстати, рабочий цилиндр сцеп- 
ления аналогичен современному от УАЗа. 
Благослови, Господи, создателей системы 
стандартов! 

Что можно сказать в завершение? Ма- 
шина в городе (но не за его чертой!) может 
порой доставить некоторые неприятные 
эмоции. Большой расход топлива, особенно 
если у вас энергичная манера езды. В це- 
лом же ГАЗ-21 - автомобиль надежный, со- 
лидный, в чем-то удобный и, как мне ка- 
жется, самый красивый из послевоенных 
советских легковушек. 




На прилавках наших магазинов уже не диковинка (как это было несколько 
лет назад) свечи, фильтры, щетки стеклоочистителя со знаменитой 
эмблемой "Чемпион”. Как создаются эти изделия, чем они отличаются от 
других, выяснил Борис СИНЕЛЬНИКОВ, побывавший на заводах фирмы. 


Торговая марка "Чемпион” принадле- 
жит отделению "Купер Аутомотив” амери- 
канской компании "Купер Индастриз”, осно- 
ванной в 1883 году. В Европе действует ее 
подразделение "Чемпион спарк плаг” с не- 
сколькими заводами. В прошлом году мне 
довелось побывать в Аптоне (Англия), где 
выпускают свечи зажигания, и Обанже 
(Бельгия), где производят еще и щетки сте- 
клоочистителя (ЗР, 1996, N° 9), а в этом - в 
Италии на двух других заводах фирмы. Они 
заняты производством свечей накаливания 
и катушек зажигания (г. Карпи), а также 
фильтров (г. Казарца). 

Свечи накаливания - не только для 
пуска. Фирма освоила любопытную новинку 
для дизельных двигателей. Им, как извест- 
но, не нужны искровые свечи зажигания - 
рабочая смесь воспламеняется от сжатия 
(его степень - от 16 до 24), когда температу- 
ра в цилиндре достигает 800°С. Но при пуске 
холодного двигателя температура ниже, а 
потому смесь требуется подогревать. Это и 
делает накаливающаяся до 850° свеча, 
ввернутая в цилиндр. Но после пуска холод- 
ный двигатель работает через пень - коло- 
ду, с дымным выхлопом, пока не прогреется. 

До последнего времени свечи, выпус- 
кавшиеся "Чемпионом” и другими фирмами, 
имели одну спираль и нагревались до 850°С 
за 20-30 секунд. В 1995 году ведущие изго- 
товители дизелей предложили "Чемпиону” 
создать свечу с меньшим временем разо- 
грева (4-5 секунд) и диаметром штыря не 
более 5 мм. Именно такая требовалась для 
самых совершенных дизелей - с впрыском и 
турбонаддувом. 

Всего через два месяца был готов пер- 
вый опытный образец, а немногим позже - 
модель для серийного производства (см. 
рис.). Лабораторные и эксплуатационные 
испытания показали, что время нагрева но- 
вой свечи до 850°С составляет 3,5-4 секун- 
ды, она способна работать несколько минут 
-до прогрева двигателя, служит 100 и более 
тысяч километров. 

Главное отличие этой конструкции от 
предыдущих - две последовательно соеди- 
ненные спирали. Верхняя, никелевая (регу- 
лирующая) обладает свойством при нагреве 
снижать свое электрическое сопротивление 
в 10-12 раз. Благодаря этому нижняя, изго- 
товленная из железохромоалюминиевого 
сплава с малым электрическим сопротивле- 
нием, очень быстро нагревается. Свеча со- 
храняет высокую температуру до трех минут 
без риска выхода из строя. Этого времени 
хватает, чтобы двигатель прогрелся до 60° и 
заработал ровно и без копоти. Так удалось 
"убить двух зайцев”: сократить неблагопри- 
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ятный режим работы холодного двигателя и 
вредные выбросы в атмосферу. Ныне таки- 
ми свечами комплектуют дизели ведущих 
фирм мира. 


Фото 1 . Один из постов изготовления фильтра. 

Интересно наблюдать, как изготовляет- 
ся свеча, следуя вдоль автоматической ли- 
нии от поста к посту. Сначала трубку из хро- 
моникелевого сплава (выдерживает высо- 
кую температуру и не ржавеет) режут и об- 
жимают, превращая в оболочку. Рядом две 
спирали сваривают между собой, а затем 
приваривают к электроду лазерным лучом. 
Следующий манипулятор ”руками”-захвата- 
ми вкладывает спираль в оболочку и прива- 
ривает к донышку. Затем в оболочку на виб- 
раторе засыпается порошок - окись магния, 
который электрически изолирует спираль от 
оболочки, но хорошо проводит тепло. Далее 
оболочка обжимается и вставляется в кор- 
пус, часть которого также обжимается, 
обеспечивая герметичность соединения. За- 
тем все свечи проходят контроль на утечку 
тока, а также скорость и температуру нагре- 
ва. После этого контролер осматривает каж- 
дую свечу: те, что имеют внешние дефекты, 
не допускают к упаковке. Добавьте к этому 
испытания "представителей” от партии све- 
чей в лаборатории, где их "трясут” 8 часов 
так, как не бывает на машинах, - и вам ста- 
нет ясно, что заказчик-покупатель гаранти- 
рованно получает надежную продукцию. 

Трудно было представить, что это не- 
большое на вид и неспешное производство 
выдало в прошлом году 4,2 млн. свечей на- 
каливания разных типов, большинство кото- 
рых - с двойной спиралью. 

Компактные и мощные. "Чемпион" 
выпускает только сухие катушки зажигания 


для ведущих автомобильных заводов Евро- 
пы - ФИАТа, "Рено”, "Фольксвагена” и др. 

В программе одно- и двухвыводные ка- 
тушки, а также их блоки разных конструкций. 


Самыми необычными нам показались ка- 
тушки, применяемые без "посредников” - 
проводов высокого напряжения, идущих к 
свечам зажигания. Вот, например, блок для 
”Шкоды-Фелиции”. Две двухвыводные ка- 
тушки собраны в пластмассовом корпусе - у 
него четыре вывода с контактами и защит- 
ными резиновыми муфтами, как у проводов 
высокого напряжения. Этими выводами блок 
надевается прямо на свечи, что дает немало 
преимуществ перед классической цепью. 
Кроме экономии материалов (высоковольт- 
ных проводов, колпачков), повышается на- 
дежность системы - меньше соединений и 
проводов, которые всегда боишься залить 
водой. Есть блоки с встроенным электрон- 
ным приборчиком, распределяющим искру 
по цилиндрам, что избавляет систему от 
привычного распределителя. 

Показали нам и лабораторию катушек. 
Здесь идут испытания серийных и опытных 
образцов, а еще - делают суперкатушки для 
автомобилей формулы 1 . Вот эти длинные, 
похожие на сигару, вместе со свечами "Чем- 
пион” будут воспламенять смесь в моторах 
"Харт” (команда "Минарди”), а эти, в виде ку- 
биков, - в моторах "Рено” (команды "Виль- 
ямс-Рено” и "Бенеттон-Рено”). Успехи фир- 
мы в этих соревнованиях, а также в гонках 
НАСКАР и ”Инди” говорят сами за себя. 

Здесь же изготовляют, а точнее, соби- 



Фото 2. Возможно, именно из 
этих рулонов получится фильтр 
для вашего автомобиля. 


2 іс* / обычные свечи зажигания, как на за- 
аг'-.д = Англии и Бельгии. Керамические 
<зс*«*эоы поступают из Англии, электроды с 
•ед-ь-ѵ сердечником - из Ирландии. 

Ус-'-овия на заводе столь же хороши, как 
-с ддѵ'их предприятиях фирмы, - в цехах 
-лг: и светло, шум небольшой - около 80 
діг_»*се." что позволяет разговаривать не 
-апрг'аясь. Во многом благодаря тому, что 
Хс<~иіески все станки и агрегаты закрыты 
эіда-йми из толстого прозрачного пластика. 

А сколько зарабатывает рабочий у станка? 
~с діовам управляющего Альберто Пагани, 
зсіХ двух тысяч долларов в месяц. После уп- 
Та всех налогов и обязательных трат остает- 
9 "совина. Жить, как мы увидели, можно. 


растет и твердеет, становясь похожей на 
резину. Затем также "обрезинивают” другую 
сторону элемента. 

Как и на всех линиях "Чемпиона”, здесь 
много контрольных операций. Герметич- 
ность заделки фланца масляного фильтра, 
например, проходит проверку автоматом, 
подающим в него воздух под давлением 10 
бар. При нас ни один фильтр не сплоховал. 

На каждое изделие методом шелкогра- 
фии наносится четкая маркировка, включа- 
ющая дату и время выпуска. Так что в слу- 
чае рекламации от потребителя установить 
виновника брака не составит труда. 

Репутация фильтров "Чемпион” очень 
высока. Ими комплектуют свои автомобили и 





Фото 4. Блок 
зажигания для 
"Шкоды”. 


Свеча накаливания 
с двумя спиралями 
в длинном штыре: 

1 - наконечник; 

2 - изоляторная втулка: 

3 - уплотнение; 

4 - стержень; 

5 - корпус; 6 - изоля- 
торная смесь (оксид 
магния); 7 - оболочка; 

8 - регулирующая спи- 
раль: 9 - нагревающая 
спираль. 


Очистители бензина, масла, воздуха. 

делают на заводе в небольшом городке 
■азарце. 

Завод фильтров, как и все предприятия 
'Чемпиона”, невелик, но, в отличие от дру- 
ттх, его линии менее автоматизированы, 
“савда, нам показали строящийся цех, где 
іучного труда почти не будет. Но и теперь 
здесь выпускают более девяти миллионов 
дильтров в год. Конструкций и типоразме- 
ров - множество, начиная от мопедов и кон- 
-гя грузовиками. 

Бумагу-картон привозят из Швеции, 
разумеется, самого высокого качества. 
Здесь ее режут на полосы и в начале линии 
•скрывают смолой - для прочности. Далее 
бумагу гофрируют и разрезают поперек, 
"олучая фильтрующий элемент того или 
-ого типа. Затем идет сборка из деталей, 
•олучаемых с других заводов. При изготов- 
‘снии хорошо нам знакомого воздушного 
гильтра для "Жигулей” (ФИАТа) применяют 
■енополиуретан, образующий его верхнюю 
гижнюю поверхности. Для этого в форму 
заливают жидкий материал серого цвета, 
нс^авляют гофрированный элемент с 
сетками - и буквально на глазах жидкость 


Фото 3. Проверка 
работоспособности 
свечей накалива- 
ния - приборы с 
фотоэлементом 
регистрируют тем- 
пературу и время 
нагрева каждой 
свечи, сходящей с 
конвейера. 


Фото 5, 6. Блоки катушек для четырехцилиндровых дви- 
гателей. 


мотоциклы ведущие фирмы, европейские и 
японские. Но особо гордятся здесь тем, что с 
1 970 года их фильтры идут и в авиацию, в том 
числе для знаменитого самолета "Конкорд". 

Что ж, мы еще раз убедились, что доб- 
ротное изделие получается, когда совер- 
шенство конструкции дополнено совершен- 
ством технологии и контроля. Это и проде- 
монстрировал нам "Чемпион”. 


ІѴБТолюбителеи 


ПРОШУ 

А %ъяснить 


Автолюбители часто спорят 
по поводу экономичности машин. 

Но как измерить расход топлива, 
если в гараже самый "точный" 
инструмент- канистра? 

Разумеется, для объективного измерения 
расхода топлива автомобиль необходимо осна- 
стить приборами - прежде всего, расходомером. 

В обиходе обычно оценивают некий сред- 
ний за поездку ("на круг") расход бензина. Зада- 
ча лишь в том, чтобы измерить его с достаточ- 
ной достоверностью, а не на глазок. (Крайне не- 
желательно доверяться штатному указателю 
уровня топлива в баке - и особенно на автомо- 
билях с плоскими баками, коих большинство!) 

На практике вполне оправдал себя такой 
метод измерения. Если пол в гараже или пло- 
щадка на стоянке не очень ровные, полезно от- 
метить "контрольные” точки установки колес ав- 
томобиля, с тем чтобы заправлять его при одном 
и том же положении кузова относительно верти- 
кали. Необходимо проследить и за тем, чтобы 
нагрузка автомобиля была одаой и той же. Те- 
перь нужно заправитъ бензобак полностью, до 
нижней кромки заливной горловины, после чего 
вы завернете крышку и отправитесь в путъ. Вер- 
нувшись из поездки, запишите пройденный путь 
(по одометру) и, установив автомобиль на "конт- 
рольное” место, долейте бензин в бак, пользу- 
ясь при этом тщательно "откалиброванной” ем- 
костью. Например, пластиковой бутылкой. Сде- 
лать на ней отметки (например, 0,5 литра и 1 
литр) можно довольно точно, вхпользовавшись 
весами и обычной пресной водой. 

Почему нижний кронштейн 
переднего амортизатора "Жигулей" 
имеет отогнутый "клювик”, причем 
на правом амортизаторе он 
направлен вперед, а на левом - 
назад ? 

В сайлент-блоках резина работает на кру- 
чение и сжатие одновременно. Чтобы сайлент- 
блок служил дольше, его стремятся сориентиро- 
вать так, чтобы не допустить совпадения макси- 
мальных напряжений кручения и сжатия, из-за 
которого резина сайлент-блока ускоренно изна- 
шивается. Иными словами, опорные площадки 
для левого и правого амортизаторов закрепле- 
ны в определенных положениях относительно 
рычагов подвески (хотя и симметрично относи- 
тельно продольной оси автомобиля). Чтобы при 
ремонте эти кронштейны нельзя было перепу- 
тать, опорные площадки имеют замеченные ва- 
ми "клювики”; правый амортизатор с соответст- 
вующим наклоном площадки слева не устанав- 
ливается и наоборот. 
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в ПРЫСК НА "ВОЛГЕ”; 

^ СОВЕТЫ РАЗРАБОТЧИКА 


Новым двигателям ЗМЗ-4062.10 (ЗР, 1996, Л/е 6) с системами впрыска 
топлива счет пошел уже на десятки тысяч. На многих "волгах” Г АЗ-31 10 
стоит под капотом этот современный агрегат. Но вот беда: почему-то 
руководства по ремонту, инструкции по эксплуатации не доходят до многих 
потребителей, и впрыск остается для них "котом в мешке”. Между тем 
никаких специальных знаний для общения с ним не требуется. 
Практические рекомендации дает специалист фирмы "Элкар”, один 
из разработчиков системы Павел ТЕРЕМЯКИН. 


Напомню, что система управления дви- 
гателем и функции различных ее устройств 
уже были представлены читателям (ЗР, 
1997, Не 3), и поэтому подробно на них оста- 
навливаться не будем. Кстати, "впрыск" 
правильнее называть именно системой уп- 
равления двигателем, которая подает опти- 
мальное для каходого режима работы коли- 
чество топлива в цилиндры, в нужный мо- 
мент поджигает его искрой, защищает мо- 
тор от детонации, регулирует тепловой ре- 
жим да еще сама себя диагностирует. 

Если вы заметили, что двигатель после 
очередного обслуживания или небольшого 
ремонта стал работать хуже, не торопитесь 
винить в этом систему управления. Проще 
всего сказать: "Подвела электроника, будь 
она неладна”. Между тем система весьма 
надежна и "вдруг” отказывает редко. Нам 
известно несколько случаев, когда мотор 
"не тянул” из-за сбитых при ремонте фаз 
газораспределения, а водители были увере- 
ны, что неисправна система управления. 

Бывает, электронику вводит в заблуж- 
дение плохой электрический контакт где- 
нибудь в разъеме или подсос воздуха в то- 
пливной магистрали - система дает сбой, 
мотор работает хуже. Иногда неприятности, 
в виде кратковременных перебоев в работе 


двигателя, возникают после замены высо- 
ковольтных проводов. Дело в том, что элек- 
троника чувствительна к сильным помехам, 
появляющимся при работе системы зажи- 
гания с высокой энергией разряда. Помехи 
"гасит” сопротивление высоковольтных 
проводов. "Волге” нужны свечные провода с 
сопротивлением 500-1000 Ом (2000 Ом/м), 
поэтому при замене старых или покупке за- 
пасных выясните у продавца их характери- 
стики или сами воспользуйтесь омметром. 
Кстати, подойдут синие провода от "Сама- 
ры”, но их придется как-то по-новому укла- 
дывать под капотом - длина больше, чем у 
штатных. 

Желание сделать как лучше иногда 
приводит к противоположному результату. 
Речь пойдет о столь распространенных сей- 
час добавках к топливу, в данном случае 


"очистителях инжекторов". Представьте: вы 
решаетесь на благое дело - впервые за де- 
сяток-другой тысяч километров почистить 
форсунки, чтобы вернуть мотору былую 
резвость, "скармливаете” автомобилю доб- 
рую порцию "химии” и... двигатель отказы- 
вается нормально работать. Препарат рас- 
творил накопившиеся в баке, фильтре и 
трубопроводах отложения, и они дружно 
осели в самом узком месте системы топли- 
воподачи - распылителе форсунки, резко 
снизив ее производительность. 

Лучше не торопиться с химическими 
составами, а обратиться к специалистам. 
Чтобы "подстегнуть” мотор, чаще всего до- 
статочно просто очистить топливоприемник 
или заменить топливный фильтр. Кстати, 
падение давления в нем не должно превы- 
шать 0,3 бар (примерно 0,3 кгс/см^) при ма- 
ксимальном расходе бензина через двига- 
тель, то есть при максимальной мощности. 
Реже вина лежит на электробензонасосе, 
который теряет производительность по 
причине сильного износа из-за абразивных 
частиц, попавших в топливо (песок, окали- 
на и Т.П.). 

При обслуживании особое внимание - 
хомутам и резиновым шлангам под капо- 
том. Ведь в них находится топливо под дав- 
лением, в некоторых случаях - немалым. 
Например, если магистраль обратного сли- 
ва оказалась пережатой, в шлангах до ре- 
гулятора давления бензин будет находиться 
при 3 кгс/см^! Сами понимаете - небольшая 
неплотность, трещинка и фонтанчик бензи- 
на вам обеспечен. 

Если заметили повреждение шланга - 
постарайтесь как можно быстрее его заме- 
нить. Только помните: после выключения 
бензонасоса давление в магистрали еще 
долго остается высоким, и его надо стра- 
вить, дабы не залить все бензином, снимая 
шланг. Для этого отключите электробензо- 
насос от бортовой сети (например, сняв ро- 
зетку с его реле под капотом) и пустите 
двигатель - он выработает часть топлива 
из магистрали и остановится. Затем, не 


Под капотом "Волги” с новым двигателем; 1 - наконечник свечи; 2 - дроссельный патрубок с заслонкой; 3 - трос 
привода дроссельной заслонки; 4 - регулятор добавочного воздуха на холостом ходу; 5 - ресивер; 6 - катушка 
зажигания; 7 - топливопровод "фильтр-рампа”; 8 - датчик указателя давления масла; 9 - датчик аварийного 
давления масла. 
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I педаль акселератора, на несколько 

:т*.-д включите стартер. После этого 
' ^;«-о демонтировать шланги, обложив их 

(мера нелишняя и на карбюратор- 
I -см двигателе). 

' Пуск мотора, управляемого электрони- 
I ой “икаких особых приемов не требует - 
дсг'аточно только повернуть ключ. Если 
-€»<аооком "зальете” свечи - совсем необя- 
Зс'е.поно вооружаться свечным ключом. По- 
тхбуйте нажать ”в пол” педаль акселерато- 
да и покрутить стартером коленвал. Блок 


управления, получив соответствующий сиг- 
нал от датчика положения дроссельной за- 
слонки, "поймет”, что от него требуется, и 
форсунки открывать не будет. Таким обра- 
зом вы продуете цилиндры воздухом и вы- 
сушите электроды свечей. 

Так же как и блок управления, который 
ставят на "Самару” с впрыском, "волговский” 
МИКАС-5.4 не любит, когда его отключают 
от бортовой сети. Поэтому клемму с аккуму- 
лятора ”на ночь” снимать не следует - блок 
"забудет” особенности вашего двигателя. 


АІКЯІУВ. 

/Ѵвтолюбителеи 


информацию о сбоях или неисправностях. 
Если питание отключали (например, при ре- 
монте), дайте блоку время снова изучить 
ваш мотор и "вспомнить все”. Для этого на 
месте прогрейте двигатель до рабочей тем- 
пературы, а в первую поездку не слишком 
давите на педаль акселератора. 

Не так часто, как думают многие, но 
все же некоторые компоненты системы уп- 
равления нет-нет да и отказывают. Их ди- 
агностике и ремонту мы посвятим отдель- 
ный разговор. 


” ТТВЕРЦУ ВЫБРОСИЛ 
А ШОФЕР...” 


Создатели первых автомобилей мало заботились о комфорте: главное, 
что их машины ехали - это уже само по себе было чудом. Однако, когда 
самодвижущейся техникой заинтересовались богатые люди, возник спрос 
на шикарные кузова, подобные царским каретам. Именно тогда 
на автомобилях появились двери - прежде их не было. Эту страничку 
автомобильной истории приоткроет для вас Сергей КАНУННИКОВ. 


Первоначально двери навешивались 
только у заднего ряда сидений, причем от- 
крывались они, как правило, назад - так 
удобнее было садиться. Водитель, как и его 
предшественник кучер, сидел открытый 
всем ветрам и дождям. Двухместные маши- 
ны оставались бездверными еще довольно 
долгое время. 

Простое на первый взгляд устройство - 
дверь - тем не менее породило немало ори- 
гинальных конструкторских рещений, кажу- 
щихся теперь курьезными. Так, в кузовах 
’тонно” для посадки назад надо было... по- 
вернуть само сиденье, а в "Роллс-Ройсе- 
ЮНР” 1904 года для удобства задних пасса- 
жиров вращались передние сиденья. Но та- 
кие кузова прожили недолго - вскоре рас- 
пространились и передние двери. И все же 
водителям по-прежнему "не везло”: для пе- 
реднего ряда сидений часто делали только 
одну дверь, причем с пассажирской стороны. 
Дело в том, что с другой располагались ры- 
чаги управления, причем часто - за бортом 
автомобиля. На недорогих мащинах вместо 
дверей иногда применяли матерчатые чех- 
лы, хоть как-то защищавщие ездоков от 
грязи и пыли. Такими чехлами, кстати, обо- 
рудовались отечественные грузовики воен- 
ного времени и легковой вездеход ГАЗ-67. 

В 20-30-х годах на спортивных машинах 
вошли в моду очень низкие двери: локти во- 
дителя и пассажира оказывались фактически 
у самых задних колес. Двери этих автомоби- 
лей можно было не открывать, а с шиком пе- 
репрыгивать или хотя бы перешагивать. 
Именно такая конструкция стала причиной 
гибели Айседоры Дункан: развевавшийся на 


ветру шарф балерины намотался на заднее 
колесо спортивного "Бугатти”. 

Постепенно двери увеличивались в 
размерах, особенно у двухдверных "класси- 
ков”. На "Хорьхе-853” посадка назад через 
пару одних лишь передних дверей была 



почти свободной. А на некоторых американ- 
ских машинах в 50-х годах вдобавок к гро- 
мадным дверям применялись поворачиваю- 
щиеся передние сиденья. 

В то же время инженеры отлично пони- 
мали: чем меньще дверей, тем проще и 
прочнее кузов. А потому нередко шли на 
хитрости: так, на НАМИ-1 дверей было две, 
но располагались они по диагонали кузова. 
Чехословацкий универсал "Шкода-1202 
8ТѴѴ” 60-х годов был четырехдверным 
(учитывая дверь багажника): для заднего 
ряда сидений существовала только одна 
дверь - справа. 


Знакомые многим по современным 
автобусам и фургонам сдвижные двери 
впервые поразили публику в 1951 году на 
американском открытом "Кайзер-Фрэзер 
ОКР-161”: они "уезжали” в передние кры- 
лья! 

На спортивном "Мерседес-Бенце- 
30051” двери открывались вверх, за что ав- 
томобиль заслужил у американцев прозви- 
ще "Сиііѵѵіпд” - "крыло чайки”. Эту конст- 
рукцию позже копировали и другие фирмы. 
На некоторых спортивных автомобилях, на- 
пример на "Ламборгини-Каунтач”, приме- 



Тильотинные" двери "Ламборгини-Каунтач”. 

Поворачивающееся переднее сиденье на автомобиле 
”Роллс-Ройс-10НР”. 


няли двери так называемого гильотинного 
типа, открывающиеся вверх параллельно 
боковине кузова. А на супермалых мащинах 
50-х годов дверью иногда служила... пе- 
редняя стенка (’ЪМВ-Изетта”) или передняя 
и задняя стенки одновременно ("Цюндапп- 
Янус”). 

Современная общепринятая конструк- 
ция - все двери открываются вперед - при- 
щла из США, где появилась довольно рано, 
в конце 30-х годов. Но на небольших маши- 
нах открывающиеся назад двери держались 
еще долго - отечественным автомобили- 
стам наверняка памятен ЗАЗ-965. 
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Г ГО ВЕЛИЧЕСТВО 
^ СЛУЧАЙ 


ЧЕМ КОВАРНЫ ОБОЧИНЫ? 

Осень - пора урожая. Фрукты и овощи 
дешевы, как ни в одно другое время года. И 
все же... хочется дешевле (иначе зачем обза- 
водимся мы собственными огородами!). А если 
по пути вашего следования расстилаются бес- 
крайние кукурузные поля - почему бы не по- 
живиться? Притормозив со своих ”ста с гаком” 
километров до шестидесяти, вы сворачиваете 
на травяную обочину... Что такое; скорость 
кажется совсем ничтожной, но машина вдруг 
начинает скользить, как по льду... Позже, ко- 
гда у вас будет много времени для размышле- 


На дворе осень. Пик отпускных поездок, бесконечные вереницы дачников 
на дорогах - все это позади. Неплохие (по нашим меркам, конечно!) дороги, 
почти всюду худо-бедно отремонтированные, - практически свободны. 
Почему бы не "втопить” педаль газа в пол, особенно если обстановка 
позволяет, - ну "какой же русский не любит быстрой езды"! 

И тут-то каждый может столкнуться с коварством, казалось бы, таких 
надежных, внушающих доверие дорог -ив лучшем случае после этого 
рассказывать, какими способами удалось выпутаться... Увы, есть и такие, 
кто рассказать уже не сможет! Не попадаться на крючок Его Величества 
Случая (ЕВС) человеку помогает личный опыт - говорят, что его ни за какие 
деньги не купишь и на курсах не "освоишь”... Но верно это лишь отчасти. 

В каждом дворе, где собирается вечерком компания автолюбителей, идет 
постоянный обмен опытом. Наш журнал - тоже сродни клубу, только очень 
большому. Итак, послушаем бывалого водителя Виктора СЛЕСАРЕВА. 



”ушей”, но вытащили "Волгу" из канавы да- 
леко не сразу. 

Правильно выполненная обочина имеет 
наклон к канаве, что и объясняет сползание к 
ней автомобиля во всех случаях, когда так 
или иначе ухудшено сцепление колес с зем- 
ной твердью. Ухудшить же его можно разны- 
ми способами - не только перечисленными. 

Но бывает, что на обочину надо выехать 
сознательно, невзирая на сопутствующие 


ний (ГАИ в таких случаях не торопится), вы 
непременно сделаете верные выводы. Напри- 
мер, при совершенно сухой дороге (теплым 
днем под лучами солнца это не удивительно!) 
обочина оказалась предательски скользкой - 
полчаса назад прошел тут короткий сильный 
дождь. И не стоило выкатываться на травку 
при скорости выше "пешеходной"!.. 

Кстати, оценивая скорость на глазок (не 
глядя на спидометр), нетрудно ошибиться. 
Стоит сбавить скорость со ста до шестиде- 
сяти километров - и кажется, что вы почти 
остановились. Это свойство "приборов” в го- 
лове - помните о нем и посматривайте хоть 
иногда на щиток приборов, ведь даже 20 
км/ч иной раз далеко не безопасны. Уро- 
вень мастерства вождения у всех разный, а 
ЕВС словно ждет... 

...И, бывает, дожидается своего: вот 
кто-то ехал вдоль совсем сухой и, казалось 
бы, надежной обочины. Почему бы лихо не 
съехать на нее, если уж, как говорят, при- 
спичило... И тотчас правые колеса провали- 
ваются в рыхлый песок, что на "скромной” 
скорости 50 км/ч вполне может обернуться 


"ушами” (так эту фигуру пилотажа называют 
спортсмены). Как водится, потом вы, конеч- 
но, начнете поиск разгильдяев-дорожников, 
забывших обозначить свеженасыпанную 
обочину необходимыми знаками. Но только 
найдете ли? Весьма сомнительно. 

А вот еще случай, реально имевший 
место: водитель - дело было ночью - с по- 
вышенной скоростью съехал на обочину, 
боясь проскочить нужный съезд с шоссе на 
грунтовку. Обочина всем была хороша, за 
исключением одной детали: кто-то здесь 
рассыпал строительный керамзит - этакие 
симпатичные шарики величиной с орех (для 
тех кто не знает). Обошлось-таки без 


этому опасности. Любой из нас не застрахо- 
ван от ситуации, требующей единственно 
верного решения - когда, избегая лобового 
столкновения, вы вынуждены пропустить 
встречного нарушителя. Сами же, возможно, 
окажетесь под откосом... Это очень обидно - 
машина разбита не по вашей вине, а "бандит” 
безнаказанно уехал... А что можно предло- 
жить взамен? Не уступить, "наказать” нару- 
шителя? Но лобовой удар куда страшнее лю- 
бого кувырка под откос. Значит, обидное для 
вас решение - подчас единственно верное. 

"Г рубым дается радость, нежным дает- 
ся печаль...” - словно о нас, водителях, пи- 
сал русский поэт... 


I 
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<Т0 о ЧЕМ, А МЫ ОБ 
АМОРТИЗАТОРАХ! 

3 последние годы наш журнал все чаще 
“ 'Зывает автомобилистов уделять аморти- 
іі'орам особое внимание. Скорости объек- 
'■'вно возросли (кого из нас не "подогрева- 

своей резвостью иномарки?), а в этих 
: ТОВИЯХ пренебрежение к состоянию под- 
вески для многих оборачивалось трагедией. 
- сожалению, иные пострадавшие даже от- 
С'ленно не представляют себе истинных 
'оичин случившейся неприятности. 

Однажды мне довелось видеть, как на 
Етереди идущей машине уже при скорости 
т? км/ч одно из задних колес, подскакивая с 
гольшой частотой, словно висело в воздухе 
-ад дорогой - очевидно, амортизатор сов- 
сем не работал, а колесо не было отбалан- 
г.'ровано. Чаще это происходит на высоких 
с-юростях. Как-то раз, прокатившись на ма- 
_.!не приятеля с подобной неисправностью, 
'.іы оба заметили любопытную деталь в ее 
'юведении: при совершенно исправных тор- 
мозах ее "уводило” вправо при каждом тор- 
можении, если скорость была больше 80 
•м/ч. Оказалось, что из-за "убитого” амор- 
тизатора на этом режиме левое переднее 
колесо почти не контактировало с дорогой - 
настолько же снижалась и его тормозная 
сила. Когда же мы тормозили на скорости 
30 км/ч, машина шла как по линеечке. Надо 
отметить, что при таких же неисправностях 
задней оси автомобиля "увод” малозаметен, 
эффективность же торможения будет сни- 
жена в обоих случаях. Возрастет и тормоз- 
ной путь автомобиля. 

А теперь представим себе, что отскаки- 
вать от покрытия начнут сразу все четыре 
колеса. Да это будет настоящий "аппарат на 
воздушной подушке”, ибо на "резонансных” 
скоростях у автомобиля появятся примерно 
те же свойства. Незначительного ветерка 
или наклона дорожного полотна будет дос- 
таточно, чтобы машина, не подчиняясь ру- 
лю, сползала к обочине, входила в занос, не 
слушалась тормозов, превращая езду в 
сплошную нервотрепку. 

А вот другой пример. Антиблокировоч- 
ные системы тормозов на иномарках - явле- 


ние вполне обыденное. Но, несмотря на свое 
вполне благородное предназначение - со- 
хранять устойчивость машины на дороге при 
неравномерном торможении, они в "россий- 
ских реалиях” способны сыграть злую шутку. 
В первую очередь, если "колдобины” таковы, 
что уже никакие амортизаторы не могут ис- 
ключить хотя бы кратковременных отскоков 
колес от покрытия. При торможении такое 
колесо мгновенно блокируется, а умная сис- 
тема, как ей и положено в этой ситуации, 
машину растормаживает! И тут уж вы вряд 
ли ее остановите там, где хочется... Резуль- 
тат же зависит от ЕВС: любой "пустячок”, 
любая "мелочь” в конкретной ситуации мо- 
жет сыграть неожиданно роковую роль. На- 
пример, вы неоправданно подняли давление 
в шинах - и их качение по неровной дороге 
перестало быть безотрывным. 

Когда же амортизаторы не в порядке и 
не способны, как это положено, гасить ко- 
лебания подвески, колеса, особенно если 
они имеют погрешности формы ("квадрат- 
ные”) или плохо отбалансированы, на неко- 
торых режимах будут отскакивать даже от 
идеально ровного дорожного покрытия - вот 
уж где АБС может крепко вас подвести! Эта 
система не терпит подобных неисправно- 
стей, и если вы хотите, чтобы от нее быда 
польза, а не вред, то уделяйте максимум 
внимания амортизаторам, дискам колес, 
шинам. Можно лишь сожалеть о том, что у 
нас традиционно считается исправным вся- 
кий амортизатор, в котором шток еще ше- 
велится, а жидкость вытекла не вся! 

НЕ ОПУСКАЯ "МЕЛОЧЕЙ” 

"Иду это я как-то за сто, мотор поет, 
дорога стелется - и вдруг...” Многие именно 
с таких слов начинают свои рассказы о ка- 
ком-нибудь грустном "приключении”. Если у 
вас опыта - пока! - кот наплакал, прислу- 
шайтесь к чужим байкам! 

... Один из моих знакомых, заядлый ав- 
тотурист, в ущелье на черноморском берегу 
"открыл” чудесную речку. И покатил по ее 
руслу - благо, глубина по щиколотку и ров- 
ное каменистое дно это позволяли. Мысль о 
недопустимости такого поведения ”на при- 


роде” не пришла ему в голову, а подружка 
от такого куража была просто в восторге! 
Продвигаясь по течению ручья, перед са- 
мым выездом на шоссе "окунулись” - тут 
было едва ли не полметра воды. "Волга" это 
стерпела, не заглохла. А зря! Потому что 
дальше едва не случилось ЧП: вырулив на 
шоссе, наш герой на прямом участке разо- 
гнался километров до восьмидесяти, перед 
поворотом нажал на педаль тормоза, но ма- 
шина, как говорят, и бровью не повела - 
тормоза исчезли, хотя педаль была вполне 
"твердая”. Лишь каким-то чудом удержав- 
шись в повороте, приятель понял, что под- 
вели его намокшие колодки. Притормозить, 
подсушить их надо было еще раньше, сразу 
после водных "процедур”. Кстати, не за го- 
рами зима. Помните, что такая беда может 
подстеречь вас и после того, как вы "прока- 
тились” по глубокому мокрому снегу. 

...Во время продолжительных дождей 
мы часто расплачиваемся за излишнюю ли- 
хость на пересечениях "своей” дороги с 
сельскими. Здесь шоссе покрыто слоем гря- 
зи, порой на сотни метров в обе стороны, - и 
тут нужен глаз да глаз. Иначе либо вы кого- 
то, либо вас. 

Правда, на просторных равнинных до- 
рогах такие события легко предсказуемы, 
нужно лишь внимательно смотреть вперед. 
Попав же куда-нибудь в горы, вы будете 
осваивать "местные правила поведения”, 
которые, в сущности, лишь повторяют тре- 
бования официальных ПДД, но здесь вы 
поймете на практике, как важно быть вни- 
мательным и осторожным. Во многих местах 
"переломы" профиля таковы, что не позво- 
ляют вам видеть вперед дальше чем на 
15-20 метров, добавьте к этому и резкие 
повороты, подъемы, спуски... 

Здесь не повредит вспомнить о еще од- 
ном "критическом факторе”, свойственном, 
правда, не только российским дорогам. 
Представьте, что вы, преодолев "на грани 
фола” поворот, увидели перед радиатором 
разгуливающую по шоссе корову или ло- 
шадь! Представили? А это вполне житейская 
ситуация... Но если у этих животных все же 
есть хозяева, то дикие кабаны, олени, лоси - 
буквально гуляют "сами по себе”. Кое-кто 
видел их даже на московских улицах - что 
же говорить о периферийных трассах? 

Случаи, когда кто-то на большой ско- 
рости въезжал в стаю отдыхающих на доро- 
ге ворон... с тяжелыми для себя последст- 
виями, кем-то воспринимаются как анекдо- 
тические. Но только до момента, когда сам 
"словишь” эту птичку при скорости за сто. 
Хорошо, если дело ограничится только за- 
меной стекла, а не больничной койкой. 
Имейте и это в виду! 

Только собственная внимательность 
помогает избежать таких обидных злоклю- 
чений. И, конечно, если не вмешается этот 
самый... ЕВС! 

Фото Александра Полунина 
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СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 

Для поиска неисправно- 
пл в системе электрообору- 
дования автомобиля обычно 
достаточно пробника. Я не 
-ашел в ма- ^ 2 3 

-азине этого обжать 
• : о с т о г о 

'эибора и 

"елал его Т 
гам. В корпус 
одноразового меди- 
.инского шприца (см. рис.) 
аставил "пальчиковую” бата- 
оейку 1,5 В (тип АА), а в обре- 
занный его поршень - светоди- 
од. Этим пробником я успешно 


пользуюсь больше года, при- 
чем батарейку пока не менял. 
Такой же приборчик сделали 
еще три моих товарища и оста- 
лись довольны. 

Мончегорск А. ХУЗИН 



Пробник: 1 - колпачок; 2 - игла; 3 - 
пружинка; 4 - канцелярская кнопка; 5 - 
батарейка; 6 - пружинка; 7 - головка 
поршня; 8 - светодиод; 9 - провод; 1 0 - 

'^ЯЖИМ 


Зимой замерзла вода в кодовом замке на пробке бензобака, 
-гтобы отогреть замок, я взял шланг и ввел его в выпускную трубу, 
уплотнив соединение тряпкой. Пустил двигатель и, направив второй 
конец шланга на пробку, теплым газом быстро отогрел замок. Пос- 
.те этого легко набрал код и отвернул пробку. 

Иркутск С. АВСЕНИЦКИЙ 

От отдела эксплуатации. Напомним, что таким же способом 
можно отогреть примерзшие к барабанам тормозные колодки. 


При длительной эксплуатации автомобиля карбюратор загряз- 
няется подчас так, что справиться с его очисткой под силу только 
ацетону. Как правило, при этом полностью разбирают карбюратор, 
удалив все пластмассовые и резиновые детали, замачивают карбю- 
ратор в ацетоне, а затем продувают его отверстия сжатым возду- 
хом. К сожалению, он не удаляет из каналов все отложения. Г ораз- 
до лучше с ними справляется струйка ацетона, которую можно по- 
лучить, заправив одноразовый медицинский шприц на 2/3 объема. 
Воздух, оставшийся в шприце, сразу сушит канал. Иглу для шприца 
выбираю в зависимости от диаметра отверстия в карбюраторе. Ре- 
зультат замечательный. 

Иркутск А. СОЛОМАТИН 


На ”Москвиче-2141” боковое зеркало кто-то отогнул вперед, 
после чего его не удалось поставить в рабочее положение. После 
разборки обнаружили причину - сломался пластмассовый выступ, 
фиксирующий пружину. Попытки склеить его не удались - пришлось 
применить механический способ. Совместив части сломанного вы- 
ступа, просверлил в них отверстие диаметром 2,5 мм и в основной 
сделал резьбу М3. В отломанной части рассверлил отверстие до 
диаметра 3 мм и раззенковал его до 5 мм под углом 90°. Соединив 
обе части, скрепил их винтом М3. Зеркало функционирует нормаль- 
но. (Для справки: новое стоит 1 50 тыс. руб.) 

Уфа А. ОЛЬШАНСКИЙ 


Многие на собственном опыте убедились, насколько неудобны хо- 
муты, закрепляющие чехлы на ШРУСах ”Москвича-2141”. И затяги- 
вать их трудно, особенно на автомобиле, и герметичное уплотнение 
обеспечить не всегда удается. Лучше вместо них установить винтовые 
хомуты "Норма”. Их понадобится шесть штук: четыре - размером 20-32 
и два - 50-70. Предлагаемые обычно в комплекте с ними еще два хо- 
мута 80-100 лучше не берите. Если их установить на широкую часть 
наружного ШРУСа, стяжной винт при вращении колеса будет задевать 
детали подвески. На это место подойдет хомут фирмы СЮ или подоб- 
ный ему. И еще: не стоит экономить и приобретать хомуты тайваньско- 
го производства. Их рабочая плоскость на стяжной ленте сделана пу- 
тем просечки сквозных отверстий, а не штамповкой, как у "Нормы”. По- 
этому при затягивании хомута внутренняя поверхность стяжной ленты 
может, подобно скребку, повредить резину чехла. У хомутов "Нормы” 
эта поверхность гладкая, поэтому резину они не режут. 

Московская область, Монино С. КАПЛИН 


Меняя распределитель на машине с классической системой 
зажигания, владелец обычно не утруждает себя предварительной 
регулировкой зазора между контактами (или угла их замкнутого со- 
стояния - УЗОК) с помощью автотестера. В результате двигатель 
либо не пускается вовсе (контакты постоянно разомкнуты или сомк- 
нуты), либо работает неровно, "троит” (при неправильном зазоре). 
Между тем установить или проверить УЗОК автотестером можно и 
не устанавливая трамблер (что легче, чем на машине), а лишь под- 
ключив его "плюсовым” проводком к катушке, присоединив автотес- 
тер и включив зажигание. Корпус трамблера при этом должен ка- 
саться "массы” автомобиля”. Теперь, вращая хвостовик, определяем 
по стрелке тестера угол замкнутого состояния контактов и при не- 
обходимости корректируем его. 

Москва А. МИХАЙЛОВ 


Регулируя уровень топлива 
в карбюраторе "Озон”, я 
столкнулся с такой неприятно- 
стью. При одном положении 
язычка поплавка уровень был 
намного ниже нормы, но он сра- 
зу намного повышался, стоило 



Неправильная (слева) и правильная 
форма язычка поплавка. 


язычок чуть отогнуть. Причину 
искал долго. Оказалось, язычок 
имел неправильный изгиб, по- 
казанный на рисунке слева, и 
надавливал на шарик иглы не 
плоскостью (и перпендикулярно, 
как должно быть по инструкции), 
а ребром. Получалось, что в 
первом положении игольчатый 
клапан запирал канал, 
а в другом - резко 
опускался и 
пе[ 
ши 
ся, 
рая 
наі' 
ную часть 

язычка. Для устранения неис- 
правности пришлось перегнуть 
язычок, как показано на рисунке 
справа, чтобы шарик опирался 
на середину площадки. 




А ^ 

В старом ВАЗ-2102, куп- 
ленном на рынке, обнаружился 
неприятный дефект: чем мень- 
ше оставалось топлива, тем ху- 
же работал двигатель. Нашел 
причину - вода в баке. Слил ли- 
тра полтора и успокоился, пола- 
гая, что вода накопилась за 
много лет эксплуатации. 

Каково же было мое удив- 
ление, когда вскоре все это по- 
вторилось с той лишь разницей, 
что воды было поменьше. После 
долгих поисков нашел, откуда 





она попадала в бак: к нему вме- 
сто дренажной трубки была под- 
соединена трубка слива воды от 
левого бокового стекла, как по- 
казано на рисунке. Возможно, 
неправильно подсоединили 
трубки при ремонте машины. 

Автор этих советов не со- 
общил нам свое имя. Надеемся, 
после этой публикации он от- 
кликнется. 



Неправильное (слева) и правильное 
подсоединение трубок. 
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ІѴБТолюбителеи 

Д что для СМАЗКИ? 


СТРАНИЧКА 




Начнем с главной передачи. Выполнена 
она чаще всего цепью, да не простой, а так 
называемой 0-ринг. Каждый шарнир ее уп- 
лотнен резиновыми колечками, удерживаю- 
щими заложенную еще на заводе смазку. 
Хитрость здесь в том, что и эти колечки тре- 
буют периодической смазки. Поэтому при- 
близительно через каждую тысячу километ- 
ров пробега (на 
мотоциклах энду- 
ро чаще) реко- 
мендуется опры- 
скивать цепь спе- 
циальными аэро- 
золями. Выпуска- 
ется два типа та- 
ких препаратов - 
для передач шос- 
сейных мотоцик- 
лов (например, 
"Моторекс- 
СбаіпІиЬе-622- 
Зігопд”, "Мотюль- 
СбаіпІиЬе".) и для 
передач эндуро 
(”ІУІоторекс-СИаіпІиЬе-622”, ”Мотюль- 
СІпаіп”). Как правило, смазки первого типа 
обладают повышенной стойкостью к дейст- 
вию центробежной силы, а второго - к кон- 
такту с грязью и водой. При карданном при- 
воде в корпус главной передачи не возбра- 
няется залить и автомобильное трансмисси- 
онное масло с индексом вязкости 75ѴѴ90 или 
близким к нему (например, ”Моторекс-Зеаг- 
ОіІ-Нуроісі”). 

Амортизаторная жидкость в передних 
вилках, как правило, заменяется вместе с 
потерявшими герметичность сальниками, но 
на мотоциклах, простоявших много лет под 
открытым небом (а именно таковы многие 
подержанные машины, привезенные из 
Японии), не грех заменить ее сразу после 
покупки. Такие жидкости подразделяются, 
прежде всего, по вязкости в пределах от 
Ѵегу идііі (5ѴѴ) до Неаѵу (15ѴѴ30). Есть и 
промежуточные варианты Іідбі и Мебіит. 
Ведущие фирмы по производству смазоч- 
ных материалов дают и рекомендации по их 
использованию. Так, "Мотюль” советует 
применять в классических телескопических 
вилках смесь Мебіит и Неаѵу, а в перевер- 
нутых - ІідЫ и Ѵегу ІідМ, причем последняя 
разработана специально для вилок ”Каяба” 



Препараты фирмы "Мотюль". 


В прошлом номере мы познакомились с моторными маслами, 
рекомендованными для применения в иномарках. Но кроме двигателя, 
у мотоцикла есть и другие узлы, требующие смазки. Разговор продолжает 
Александр ДМИТРИЕВ. 


то просто, особенно после езды по пересе- 
ченной местности. Поэтому многие фирмы 
выпускают специальные мотошампуни (”Мо- 
тюль Моіо ѵѵазіі”, "Кастрол Ѳгеепіес зресіаі- 
геіпідег", "Моторекс Моіо сіеап 900"). Принцип 
действия их прост: надо обрызгать мотоцикл 
из баллончика, дать постоять ему в таком 
виде несколько минут, а затем ополоснуть 
водой. Эффект потрясающий - все очищает- 
ся за считанные мгновения. Более того: раз- 
рушаемые компоненты шампуней безвредны 
для окружающей среды, можно спокойно 
пользоваться этими препаратами без риска 
навлечь на себя гнев "зеленых". Для прида- 
ния блеска поверхности применяют мотоцик- 
летный полироль "Мотюль Зііісоп сіеап”. 


и "Олинз”. "Кастрол" и "Моторекс” не сооб- 
щают о своих специальных материалах для 
амортизаторов тех или иных фирм, но также 
предлагают использовать менее вязкие со- 
ставы в вилках перевернутого типа, а более 
вязкие - в классических, допуская при этом 
смешивание их в удобных комбинациях. 

Большинство современных мотоциклов 
снабжено поролоновыми воздушными 
фильтрами. Их необходимо время от време- 
ни промывать и пропитывать маслом. Но 
далеко не всякое подойдет для этой цели. 
Лучше использовать специально предна- 
значенные для этого масла и аэрозоли, вы- 
тесняющие воду и задерживающие песок и 
пыль ("Мотюль Аіг ІіИег зргау", "Мотюль Аіг 
ІіІІег оіГ, "Моторекс Аіг ІіІІег оіі 206”). Перед 
использованием свежего масла фильтр 
нужно промыть в чистом бензине. 

Каждому владельцу мотоцикла прихо- 
дится его мыть. А это, как известно, не так- 




"Мото” N210-97 

• Начало номера посвящено проходившей в рам- 
ках Российского автосалона-97 выставки мотоцик- 
лов, велосипедов и скутеров. В статье "След коб- 
ры" - рассказ о знакомстве с очередным чоппером 
АО "Уралмото”. В постоянной рубрике журнала 
"Стоп-линия” приводятся данные о новых штрафах. 

• ”На другом краю Европы" - так называется ма- 
териал о мотоциклетной жизни Испании. Под руб- 
рикой "Распахнутый мир” - отчет о ралли ФИМ, 
проходившем в Польше. 

• Блок материалов об испытании мототехники включает статью о пробеге "Белые ночи-97”, в котором 
участвовал мотоцикл ЗиД-200 - новинка отечественного мотоциклостроения. 

• Для наших читателей-байкеров предлагается репортаж о проходившем в июле "Байк-шоу-97”. Как и 
всегда, в разделе "Практика" много полезных материалов по ремонту и обслуживанию мотоциклов - 
отечественных и зарубежных. Любителей быстрой езды, наверняка, заинтересуют советы по выбору 
соответствующей ей экипировки. 

• В рубрике "Ветераны" читатели найдут рассказ об одной из самых интересных частных коллекций мо- 
тоциклов в Москве. 




Это новинка - мотоцикл ЗиД-200. 



читайте в ІУ2 11-1997 


Ответы на зг;:;іг->< помещенные 
на стр. 110: 

3 , 6 . 7 . 11 . 14 . 19 . 20 , 24 . 

I. Обгон 3 данном случае невоз- 
можен; обочину для движения ис- 
пользовать нельзя, а пересекать 
сплошную линию разметки запреще- 
но. Тракторист должен выполнить 
требования пункта 11 .6 и съехать на 
обочину, но если он этого не делает, 
от обгона придется воздержаться 
(пункт 9.9 и приложение 2, пункт 1.1). 

II. Изображение легкового авто- 
мобиля - это символ, обозначающий 
механические транспортные средст- 
ва (приложение 1, пункт 3.3). 

III. При желтом мигающем сигна- 
ле светофора перекресток становит- 
ся нерегулируемым, и водитель дол- 
жен руководствоваться знаком при- 
оритета. А он требует остановиться 
без всяких оговорок (пункт 13.3 и 
приложение 1 , пункт 2.5). 

IV. На загородных дорогах (а 
знак 5.24 говорит о том, что этот 
участок дороги именно таковым яв- 
ляется) длительные стоянки разре- 
шены только за пределами дороги 
(пункт 12.3). 

V. Водитель легкового автомоби- 
ля в населенном пункте вправе дви- 
гаться по любой удобной для него 
полосе, а вот транспортные средст- 
ва, скорость движения которых не 
должна превышать 40 км/ч, обязаны 
двигаться только по крайней правой 
полосе (пункты 9.4 и 9.5). 

VI. Только следовать Правилам: 
"При возникновении опасности для 
движения водитель обязан снизить 
скорость вплоть до остановки транс- 
портного средства" (пункт 10.1). 

VII. Трамвайное депо рассматри- 
вается как прилегающая к дороге 
территория, и выезжающий трамвай 
преимущественного права на движе- 
ние перед безрельсовыми транс- 
портными средствами не имеет 
(пункт 18.1). 

VIII. При выключе^^ноы светофо- 
ре перекресток стал нерегулируе- 
мым пересечением рав-^оз^-а-’-ых до- 
рог. В этом случае преимущество у 
трамвая. Затем едет автобус, у кото- 
рого нет помех справа, затем - такси 
и автоцистерна (пункты 13.3 и 13.1 1). 

Задачи подготовил Г. ЗИНГЕР 






Цифровое обозначение модели не слиш- 
I ком помогает привлечь к ней внимание. 
Однако '’Мазду-626” запомнили: несколь- 
ко поколений этой модели пользуются 
репутацией добротной семейной маши- 
ны. Представляем ”626-ю” новейшего об- 
разца. 


НАШЕ ЗНАКОМСТВО 

Назначение полноприводного универсала "Хон- 
да” зашифровано в его индексе: СР-Ѵ - ком- 1 
пактный автомобиль для отдыха. Разумеется, 
испытатели ЗР постарались оценить новинку с | 
более прагматической точки зрения. 


ТЕХНИКА 

Жидкостный отопитель, выпускаемый в России 
по лицензии "Эберспехер”, - верное средство 
I для надежного пуска зимой и поддержания 
комфортной температуры в салоне. 


ТЕСТ 

Верно ли, что шипованные покрышки - лучший выбор для зимней езды? Ответ | 
дают эксперты НИИШПа, вместе с которыми работали журналисты ЗР. 


ЭКСПЕРТИЗА ЗР 

На сей раз ее объектами стали моторные масла, несущие на упаковке эмблему известной российской | 
фирмы: увы, среди них оказались подделки. Еще один материал - о том, удобны ли итальянские рули | 
для российских машин. 


АР- : 






АВТОМОБИЛЬНАЯ ЖИЗНЬ 

С 1 января 1998-го, как уже сообщалось, вводятся новые 
правила "сдачи квалификационных экзаменов и выдачи 
водительских удостоверений". Что стоит за этим извести- 
ем, рассказывает корреспондент ЗР. Депутат Мосгорду- 
мы в своем интервью настаивает: ужесточить требования 
автомобилям и даже ограничить пользование ими в Мо- 
необходимо, чтобы не парализовать жизнь столицы. 


ЭКСПЕРИМЕНТ 

Кто не чертыхался, когда инспектор показывал табло радара, 

скорость на котором была намного выше дозволенной. Но насколько точны показания прибора и вообще | 
- "ваша" ли это скорость? Этими вопросами заинтересовался корреспондент ЗР. 


СВОИМИ СИЛАМИ 

Каи определить меру изношенности двигателя по состоянию масла, на что способны новые химиче- 1 
ские сое детва - грунт и восстановитель сорванной резьбы, чем "отличилась” система впрыска на ре- 
■ даююг-ом "Москвиче" и каковы особенности стальных поршневых колец - вот далеко не все темы | 
раздела для рукодельных автомобилистов. 





